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 Abstrakt 
Předkládaná práce popisuje úpravu podmínek pro výkon kabotáže v silniční nákladní 
dopravě, a to v zohlednění současného i minulého vývoje na úrovni EU i dopravní politice EU 
zakotvené v primárním právu. Současné změny na poli právní úpravy kabotáže jsou dobrým 
předpokladem pro další rozvoj těchto přeprav. Problematika provádění kabotáže se tak 
rozpadá do tří problémových okruhů, kdy jeden představuje samotná unijní unifikovaná 
úprava kabotáže a přesně stanovené podmínky pro její provádění, druhý obsahuje otázky 
společné pro celé území EU, jako je například úprava placení DPH, přístup na trh nebo 
technické podmínky provozu vozidel, a třetí okruh zahrnuje úpravy, které jsou v každém státě 
EU odlišné, jako jsou například mýtné systémy. Provádění kabotážních přeprav je tak třeba 




The thesis describes conditions for carrying out cabotage in road freight transport, 
in comparison to current and past development at the EU level, and in transport policy of the 
EU described in the primary law. The most current changes at the field of cabotage are a good 
precondition for the future growth of this type of transport. The issue of cabotage could be 
described in three groups of topics, the first being the unified EU regulations of cabotage and 
conditions set for carrying out cabotage, the second concerns topics, that are similar in every 
EU country due to harmonization of national law, for example the payment of VAT, 
admission to the occupancy of road haulier or technical conditions for vehicles. The third 
group deals with matters that are different in every EU country, e.g. toll systems. Carrying out 
cabotage is therefore to be adjusted to all aforesaid conditions, which have a direct influence 
to the economical background of cabotage transports. 
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Předkládaná práce si klade za cíl zjistit a porovnat podmínky pro zahraniční dopravce 
při provádění silničních nákladních kabotážních přeprav na území České republiky a na území 
vybrané členské země EU. Pro soudní inženýrství může mít porovnání a znalost podmínek 
provádění kabotáže v ČR a státech Evropské unie význam zejména při řešení právních 
následků silničních nehod či jiných havárií. Znalost pravidel, jimiž se provedené kabotáže 
řídí, má následně vliv například na stanovení výše náhrady škody a to nejen skutečné škody, 
ale i ušlého zisku. Kabotážní operace jsou jen malou částí veškerých realizovaných 
nákladních silničních přeprav, které jsou zase jen jednou z částí všech přeprav provedených 
všemi druhy dopravy. Je nezbytné proto úpravu kabotáže zasadit i do kontextu úpravy celé 
dopravní politiky EU. Je zřejmé, že současné směřování EU znamená i sbližování podmínek 
veřejného práva, které státy kladou na dopravce. Velmi důležitým krokem je sjednocení 
samotných podmínek, za kterých jsou zahraniční dopravci oprávněni provádět kabotážní 
přepravy na území členských států Evropské unie. Sbližování se ale projevuje i mimo 
samotnou možnost přístupu na trh. Pro všechny země EU tak je mnoho podmínek stejných 
a při řádném plnění povinností v domovském státě jsou plněny i povinnosti státu 
hostitelského. Tím se pozice dopravců zjednodušuje, pro provádění mezinárodních přeprav je 
kladeno stále méně administrativních překážek. 
Stále je ale třeba mít na zřeteli, že i při existující unijní úpravě otázek týkajících se 
mezinárodní přepravy, či přímo kabotáže, stále zůstává široký okruh otázek, které nijak 
sjednocovány nejsou a mohou působit dopravcům obtíže, nebo je přinejmenším nutno tyto 
odlišnosti respektovat a být na ně připraven. Také je třeba přihlédnout k faktu, že unijní 
legislativa v posledních letech prodělala na poli mezinárodní přepravy a s tím spojené 
kabotáže výrazné změny. Právě některé tyto odlišnosti a změny práce shrnuje a doporučuje 
opatření k řešení problémových situací, avšak v rozsahu který zohledňuje fakt, že mnoho 
dalších podmínek vyžaduje samo provozování mezinárodní přepravy a dopravce by měl být 
se základy již seznámen, pokud se rozhodne své podnikatelské aktivity rozšířit i mimo území 
domácího členského státu.  
Země EU, se kterou bude česká úprava kabotáže srovnána, je Rakousko. Důvodů je 
možno najít vícero. Je to geografická blízkost, která vyúsťuje v rozsah vzájemného 
mezinárodního obchodu a tím i přepravy. Pokud se týká mezinárodní silniční nákladní 
přepravy, do Rakouska směřovalo v roce 2011 z ČR 2 325 tisíc tun zboží, a v posledních 
čtyřech letech je tak ČR z hlediska mezinárodní přepravy na území Rakouska stabilně na 
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třetím místě za Spolkovou republikou Německo a Maďarskem.1 To samozřejmě přináší 
i možnost, v návaznosti na uskutečněnou mezinárodní přepravu, provést kabotážní přepravy 
na území Rakouska.  
Nezanedbatelným faktem je také blízkost a podobnost právních systémů, která 
umožňuje i pro odbornou veřejnost přehledně dokumentovat jednotlivá práva a povinnosti 
dopravců. Další výhodu představuje tradiční jazyková vybavenost nejen mezi dospělými, 
plynoucí jak z historických zvyklostí, ale i skutečnost, že 55 % hranic ČR je tvořeno hranicí 
s německy mluvícími státy. Dále je to jazyková vybavenost žáků škol – německy se na 
základních školách učí šestina žáků, na středních školách je to přes 40 % žáků2 a němčina tak 
obsazuje pravidelně druhé místo za angličtinou. Budoucnost těchto přeprav, stejně jako 
kvalifikovaná pracovní síla jak v dopravě tak obslužných sférách, je tedy k dispozici.  
Vzhledem k tomu, že práce není určena toliko expertům v dané problematice, ale 
i odborné veřejnosti, v její úvodní části jsem zařadil kapitolu týkající se vymezení 
jednotlivých pojmů, které budu dále v práci používat, a umožní precizní definování 
problematiky mezinárodní přepravy a provádění kabotáže tak, aby byla práce konzistentní. 
Součástí této kapitoly je také velmi krátké pojednání o pramenech práva, které bude nutné 
alespoň v základním přehledu pro pochopení některých klíčových otázek práce znát, neboť 
otázky kabotáže jsou v právních řádech upravovány nejen právem vnitrostátním, ale 
i evropským a mezinárodním. 
Právní odvětví, kterým se budeme zejména zabývat je subodvětví dopravního práva, 
označované jako právo silniční. Toto odvětví práva zahrnuje především předpisy 
veřejnoprávní, které upravují povinnosti dopravců či osádek vozidel, správních orgánů, 
technické podmínky a pravidla provozu na pozemních komunikacích. Stranou nezůstanou ale 
i některé další veřejnoprávní předpisy týkající se daní, nebo předpisy soukromoprávní povahy 
nezbytné pro kontraktaci, či případné řešení sporů. 
Právní předpisy, uvedené v této práci byly citovány a použity tak, jak byly platné 
a účinné 31. března 2013. 
 






1.Vstupní úvahy a vymezení 
1.1 Definice 
Níže uvádím vysvětlení několika klíčových pojmů, se kterými budu dále pracovat, 
přičemž je třeba respektovat jejich obsah, aby nedocházelo k nežádoucím nedorozuměním. 
Je možné použít obsah definice zákona č. 111/1994 Sb., silničního zákona, ve znění 
pozdějších předpisů (dále jen „silniční zákon“), popřípadě jiných právních předpisů. Tam kde 
se právní předpisy problematice nevěnují, nebo jsou nedostatečné či některé pojmy definují 
jen pro svoji potřebu, využijeme definice poskytované teorií. 
Doprava je činnost spjatá s cílevědomým přemisťováním osob a věcí v nejrůznějších 
objemových, časových a prostorových souvislostech za použití různých dopravních 
prostředků a technologií.  
 Silniční doprava je souhrn činnostní, jimiž se zajišťuje přeprava osob, zvířat a věcí 
vozidly, jakož i přemisťování vozidel samých po dálnicích, silnicích, místních komunikacích 
a veřejně přístupných účelových komunikacích a volném terénu. Silniční nákladní doprava 
zahrnuje pak pouze přemisťování zvířat a věcí.  
Silniční doprava pro cizí potřebu je taková silniční doprava, při které vzniká 
provozovatelem silniční dopravy a osobou, jejíž přepravní potřeba se uspokojuje, závazkový 
vztah, jehož předmětem je přeprava osob, zvířat nebo věcí. 
Silniční doprava pro vlastní potřeby je doprava, kterou se zajišťuje podnikatelská 
činnost, k níž je osoba provozující silniční dopravu oprávněna a při níž nedochází ke vzniku 
závazkového vztahu, jehož předmětem je přeprava osob, zvířat nebo věcí. 
Silniční doprava pro soukromé potřeby fyzické osoby je doprava prováděná pouze 
pro potřeby provozovatele vozidla, členů jeho domácnosti i jiných osob, pokud není 
prováděna za úplatu. 
Přeprava je výsledný efekt přemisťování, tedy dopravního procesu, kdy dojde 
k přemístění věcí, zvířat či osob z jednoho místa na druhé.  
Přepravní výkon je součin dopravního výkonu, tedy vzdálenosti míst přepravy, 
a nejčastěji hmotnosti přepravovaného nákladu udávaného v tunách. Nejsou vyloučeny ani 
jiné kvantifikátory, jako je objem přepravovaného nákladu nebo v případě osobní dopravy 
počet přepravených osob. 
Dopravce je fyzická nebo právnická osoba provozující dopravu. Tuzemský dopravce 
je dopravce, který provozuje dopravu pro cizí potřeby na základě koncese nebo dopravu pro 
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vlastní potřeby k zajištění své podnikatelské činnosti, vydané státem, ve kterém je usazen. 
Přepravce je spotřebitel dopravních služeb, zákazník dopravce, v drtivé většině 
případů odesílatel nebo příjemce přepravovaných věcí. 
 Vnitrostátní silniční doprava je doprava, kdy výchozí místo, cílové místo a celá 
dopravní cesta leží na území jednoho státu.  
„Za mezinárodní silniční dopravu se považuje doprava, při níž místo výchozí a místo 
cílové leží na území dvou různých států, nebo doprava, při níž místo výchozí a cílové leží na 
území téhož státu, ale část jízdy se uskuteční na území jiného státu.“3  
„Kabotážní přepravou se obecně rozumí dočasná silniční nákladní nebo osobní 
přeprava, kterou provádí dopravce usídlený v jednom státě, mezi dvěma místy ležícími v jiném 
státě.“4 Je tedy zřejmé, že kabotáž musí být vždy dopravou vnitrostátní, nikoli mezinárodní. 
Ve většině mezinárodních dohod taková činnost je buď zakázána, nebo podléhá 
povolovacímu režimu. Cílem takové úpravy je chránit zájmy místních dopravců před 
zahraniční konkurencí. Kabotáž má vždy dočasnou délku trvání, charakterizovanou frekvencí, 
plynulostí a periodicitou jejího poskytování. 
Kombinovaná doprava je systém přepravy zboží v jedné a téže přepravní jednotce 
nebo silničním vozidle, které při jedné jízdě využije i jiný druh dopravy, který je oproti 
silniční dopravě dominantní. 
1.2 Prameny práva, jejich vztah, aplikační přednost 
 Dále budeme pracovat s několika druhy formálních pramenů práva a je nezbytné znát 
způsob, jakým je aplikovat alespoň v míře potřeb této práce.  
Právním předpisem rozumíme výstup legislativního procesu, který obsahuje právní 
normy, které stanovují pravidla chování. Právními předpisy jsou v ČR tak zejména zákony, 
vyhlášky vydané k jejich provedení, nařízení vlády, ale i akty Evropské unie – nařízení, 
směrnice či zákládající smlouvy, stejně tak jako mezinárodní smlouvy, které ČR uzavřela, 
a byly ratifikovány. 
Zákonodárná činnost přísluší Parlamentu a jen prostřednictvím zákonů lze ukládat 
subjektům práva a povinnosti. Dle čl. 78 a 79 Ústavy platí, že vyhlášky mohou vydávat 
ministerstva popřípadě jiné orgány státní správy, jsou-li k tomu výslovně zmocněna zákonem, 
a to pouze k jeho provedení a v jeho mezích. Vláda naopak může dle Ústavy nařízení vydávat 
                                                 
3
 [3] str. 17 
4
 [4] str. 404 
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i bez zákonného zmocnění. Tyto právní předpisy jsou tak sekundární povahy, neboť jsou 
odvozeny od zákonů. 
Stanoví-li něco jiného mezinárodní smlouva a vnitrostátní právní předpis, použije se 
mezinárodní smlouva. Mezinárodní smlouva má tak aplikační přednost před vnitrostátními 
právními předpisy, nikoli však větší právní sílu. Proto má primární právo EU, představované 
mezinárodními smlouvami taktéž aplikační přednost před vnitrostátními právními předpisy. 
Evropské právo je tvořeno dvěma úrovněmi – právem primárním a sekundárním. 
Primární právo je tvořeno mezinárodními smlouvami, sekundární zejména nařízením 
a směrnicemi. Evropské právo, a to i právo sekundární, na základě ustanovení práva 
primárního, má aplikační přednost před právem vnitrostátním, pokud stanoví něco jiného než 
toto právo.  
Nařízení EU jsou bez dalšího přímo závazná pro všechny vnitrostátní subjekty, 
nevyžadují žádnou další legislativní činnost jednotlivých států, mají přímý účinek. Směrnice 
je závazná jen pro členské státy, a to pouze co do výsledku, jehož má být dosaženo. Vyžaduje 
implementaci do vnitrostátního práva vnitrostátním právním předpisem, aby mohla být pro 
subjekty práva závazná. Existují i situace, kdy je směrnice závazná podobně jako nařízení, ale 
ty ponecháme stranou. 
Lze shrnout, že Evropskému právu tedy náleží priorita před právem vnitrostátním, 
v případě rozporu s právem vnitrostátním je třeba aplikovat právo Evropské unie. Nařízení má 
přímý účinek a je závazné pro vnitrostátní subjekty stejně jako vnitrostátní právo bez dalšího 
a slouží k unifikaci právních řádů členských států, neboť otázky jím upravené musí být 
následně řešeny na celém území EU stejně.  
Směrnice naopak až do okamžiku její implementace do vnitrostátního právního řádu je 
závazná pouze pro členské státy, vnitrostátní úprava otázek regulovaných směrnicí se tak 
může v jednotlivých členských státech lišit, avšak co do účinků a výsledků musí být shodná. 
Směrnice tedy pouze harmonizují právní řády jednotlivých členských států, přičemž úprava 
může být v každém členském státě rozdílná.  
1.3 Role dopravy a silniční nákladní dopravy 
Nedílnou součástí každé ekonomické aktivity je doprava, speciálně v podmínkách 
vnitřního trhu Evropské unie. „Každá úspěšná ekonomika měla, má a bude mít za jeden ze 
svých opěrných základů kvantitativně i kvalitativně odpovídající dopraví soustavu.“5 Je také 
nepochybné, že silniční nákladní doprava je klíčovým druhem dopravy, neboť jen v roce 2010 
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její přepravní výkon v celé EU činil 1 800 miliard tunokilometrů, z toho v ČR 52 miliard 
tunokilometrů a v Rakousku 28 miliard tunokilometrů. Pro srovnání za stejné období roku 
2010 a na území celé EU přepravní výkon železniční nákladní dopravy činil jen 377 miliard 
tunokilometrů.6 Její význam je tak kvantifikovatelný a nepopiratelný.  
Silniční nákladní doprava je stále na vzestupu, ač se státy EU snaží pozitivní 
diskriminací co nejvíce nákladních přeprav uskutečnit po železnici nebo vnitrozemských 
vodních cestách. Stanovují jednak přísné technické podmínky pro provoz vozidel po 
pozemních komunikacích s velkými nároky na produkci emisí – nová EURO norma, v pořadí 
již šestá, má vstoupit v platnost 1. 9. 20147 – nebo hlučnosti, zvyšují zpoplatnění dálnic 
a vybraných úseků ostatních typů pozemních komunikací mýtem, upravují zákazy jízdy ve 
vymezených dnech a časech etc. 
Přesto přepravní výkon silniční nákladní dopravy stále stoupá. Důvodem je, že: 
„v pozemní přepravě je silniční nákladní přeprava nejprogresivněji se rozvíjejícím dopravním 
oborem. Jejími základními přednostmi jsou relativní rychlost, bezproblémová dostupnost, 
operativnost, rychlá přizpůsobivost požadavkům trhu, ale např. i její schopnost de facto 
bezproblémově realizovat systém přeprav „z domu do domu“ a v řadě případů i systému „just 
in time“.“8 
Vzhledem k nárůstu nákladních silničních přeprav napříč celou Evropou, a s tím 
související vzrůstající mezinárodní silniční nákladní dopravy, dochází i ke snaze dopravců 
o získání určitého podílu z vnitrostátních přeprav v zemi, v které nejsou usazeni. Děje se tak 
především z důvodů ekonomických, kdy roste tlak na snižování nákladů na dopravu a tím i na 
větší konkurenceschopnost. Dopravci se mimo jiné zaměřují na úspory souvisejí s prázdnými 
jízdami svých vozidel, které přejíždějí na novou nakládku. Jednou z možností pro dopravce je 
eliminovat tyto prázdné jízdy legálními kabotážními přepravami, tak aby plynule navazovaly 
na další mezinárodní přepravy a dopravci tak šetřili provozní čas svých vozidel i jejich řidičů. 
1.4 Dopravní politika Evropské unie 
Doprava má neoddiskutovatelný význam i vzhledem k fungování společného trhu EU, 
proto je jí věnována celá hlava č. VI části třetí Smlouvy o fungování Evropské unie (dále jen 
„SFEU“). Předpokládá se vytvoření a sledování společné dopravní politiky. „Jde o jednu 
z prvních politik Unie, která byla v zakládacích smlouvách zakotvena, jakožto nástroj 
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k vytvoření a uskutečňování vnitřního trhu“9 Doprava nehraje jen roli ekonomickou, ale pro 
svůj integrační potenciál i roli politickou. „Odvětví dopravy představuje významnou součást 
integračního procesu v Evropě; bez fungujícího sektoru dopravy by bylo jen stěží možné 
uskutečňovat vnitřní trh.“10 To plně odpovídá roli dopravy, kterou hraje v socioekonomických 
procesech. Sjednocovací potenciál je vidět nejlépe na tom, jak se jednotlivé vnitrostátní 
zájmové skupiny stejně jako většina členských států EU intenzivně brání odstranění všech 
bariér, které by mohly znamenat skutečný vnitřní trh. Důvod je jasný„absence právní úpravy 
na evropské úrovni jim lépe umožňuje bránit své národní zájmy (dotovat některá odvětví, 
uplatňovat různé kvóty, podporovat domácí dopravce atd.)“11  
Současná situace dopravní politiky EU je tak dvojjediná. Na jedné straně veřejně 
deklarovaná snaha EU, a tedy i členských států, po společném vnitřním trhu, na druhé straně 
snaha těch stejných států o zachování překážek, a tedy i jejich přímému vlivu nad regulací 
dopravy. Společná dopravní politika se proto odlišuje od ostatních politik unie. „Důvodem 
stanovení zvláštního režimu pro oblast dopravy je jen postupná liberalizace dopravního trhu 
a snaha členských států alespoň částečně si chránit své vlastní zájmy v tak strategicky 
důležitém odvětví, a to nejen z hlediska uskutečňování a zajišťování fungujícího vnitřního 
trhu.“12 
Doprava je výslovně zařazena mezi oblasti, ve kterých se uplatňuje sdílená pravomoc 
EU a jednotlivých států. To znamená, že v rozsahu, ve kterém EU svěřenou pravomoc 
nevykonává, nebo se rozhodla nevykonávat, jednotlivé státy mohou přijímat vlastní úpravu. 
Politické tlaky jednotlivých států tak mají své ukotvení přímo v primárním právo EU – a 
výsledkem je právě kabotáž a její úprava, které se tato práce věnuje. „Ukázkou tohoto 
přístupu je např. možnost přijímat na základě ustanovení článku 91 odst. 1 SFEU (v souladu 
s principy subsidiarity a proporcionality) taková opatření, která udržují částečné uzavření 
dopravního trhu z hlediska poskytování dopravních služeb v členských státech dopravci – 
nerezidenty (tzv. kabotáž), což je jinak v protikladu k přístupu danému obecnou úpravou 
volného pohybu služeb (dle čl. 56 SFEU).“13 Jedním z opatření v oblasti dopravy, které EU 
přijímá, jsou podle čl. 91 odst. 1 písm. b) SFEU podmínky, za nichž budou k provozování 
dopravy uvnitř některého členského státu připouštěni dopravci, kteří na území tohoto státu 
nesídlí, tedy podmínky kabotáže.  „Hlavním cílem opaření podle a) a b) je umožnit volný 
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pohyb služeb v oblasti dopravy“.14 Otázkou zůstává, zda je to jen deklarace, nebo skutečný 
cíl, ke kterému bychom měli dospět. 
 Celý tento proces má ale daleko hlubší kořeny a sahá do samých počátků Evropského 
hospodářského společenství. „vzhledem k rozdílům, mj. v míře regulace dopravy, v prioritách 
kladených na jednotlivé druhy dopravy a ve struktuře dopravních podniků, se zakládající státy 
původního EHS nedokázaly dohodnout, na konkrétním věcném rámci společné dopravní 
politiky“15 To vedlo k zavedení pouze mechanismů a nástrojů pro zavádění společné politiky, 
které však nebyly až do konce 80 let používány z důvodů nenaplnění formálních předpokladů 
pro jejich přijetí. Nový mechanismus fungování některých legislativních procesů v EHS po 
přijetí Jednotného evropského aktu však zavádění společné dopravní politiky umožnil.  
Opatření pak vedla ke značné liberalizaci uzavřených a vnitrostátně regulovaných trhů 
jednotlivých států. Je si třeba povšimnout, že zatímco v provádění ostatních politik EU jejich 
základy sahají až k samotnému založení Evropského hospodářského společenství, dopravní 
politiky jsou realizovány posledních 20 let. To vysvětluje velkou míru neunifikace 
a neharmonizace, kterou se vcelku úspěšně snaží napravit i nařízení Evropského parlamentu 
a Rady (ES) č. 1072/2009 ze dne 21. 10. 2009, o společných pravidlech pro přístup na trh 
mezinárodní silniční nákladní dopravy (dále jen „nařízení o kabotáži“). I když i zde, například 
pro pole kabotáže, stále k úplné liberalizaci nedochází. 
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2. Kabotáž v číslech 
Pokud se podíváme na situaci v České republice v roce 2011, zjistíme, že přepravní 
výkon silniční nákladní dopravy činil celkem 54 830 milionů tunokilometrů, z čehož 
vnitrostátní přepravní výkony činily pouze 27,3 % a mezinárodní pak 72,7 %. Pro účely 
sledovaných statistik byla logicky, i když v rozporu s výše uvedeným teoretickým vymezením 
kabotáže, kterou není možné považovat za mezinárodní přepravu, zařazena do mezinárodních 
přepravních výkonů i kabotáž na území hostitelských států vykonaná českými dopravci, a to 
ve výši přepravního výkonu 945 milionů tunokilometrů, což tvoří jen 2,4 % těchto výkonů.16  
Pokud se zaměříme na objem přepravy nákladů v tunách, zjišťujeme, že v ČR je to 
celkem za rok 2011 a silniční nákladní dopravu 349 278 tisíc tun, v mezinárodní přepravě ale 
jen 17,4 %, z čehož kabotáž dělá pouze 5,6%.17  
Naopak přepravní výkon provedených kabotáží v ČR zahraničními dopravci v roce 
2011 činil pouze 84 mil tunokilometrů.18 V níže uvedené tabulce je ještě patrné, že od roku 
2006 je tento stav až na výjimku roku 2010 setrvalý a způsobený zjevně nárůstem po vstupu 
nařízení o kabotáži v účinnost a tedy liberalizací přepravního trhu. Stejný vzestup je patrný 
v letech po vstupu ČR do EU. Stejná tabulka je níže pro srovnání uvedena i pro Rakousko. Je 
zřejmé, že Rakouský dopravní trh je kabotáži otevřenější a to především po liberalizaci 
dopravního trhu po roce 2010, kdy stoupl přepravní výkon provedený kabotážními operacemi 
o necelých 40 %. 
 
ČR      
     
rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
tisíce tkm/rok 12 592 30 057 26 831 33 646 67 628 87 287 74 784 70 712 171 170 83 995 
           
Rakousko 
          
rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
tisíce tkm/rok 225 223 225 421 244 712 255 208 283 956 381 981 422 219 295 519 329 449 548 569 
 
Tab. č. 1: Přepravní výkon provedených kabotáží 
v tisících tkm/rok  na území  ČR a Rakouska 
 
Pokud zpracujeme výše uvedené tabulky do podoby grafů, je zřejmé, že  je přepravní 
výkon kabotážních přeprav na území Rakouska výrazně větší než na území ČR. Pokud 
budeme ale posuzovat trend za posledních 10 let, zjistíme, že sice v obou zemích přepravní 






výkon kabotážních přeprav trvale stoupá, na území ČR ale stoupá výrazně rychleji, což jasně 















Graf. č. 1: Přepravní výkon provedených kabotáží v tisících tkm 


















Graf. č. 2: Přepravní výkon provedených kabotáží v tisících tkm 
za rok  na území  Rakouska 
 
Rozsah výkonu kabotáže nemá žádnou sledovatelnou souvislost s počtem usmrcených 
účastníků silničního provozu, za posledních 5 let je v přepočtu na milion obyvatel stabilně nad 
100 usmrcených účastníků silničního provozu v ČR, v Rakousku se naopak počet usmrcených 




snižuje a v posledních třech letech dosahuje počtu lehce nad 80 usmrcených účastníků 
silničního provozu na milion obyvatel. 
Největší nárůst kabotáže v posledních letech je možno spatřovat v okolí velkých 
přístavů, což se bohužel netýká ani jedné ze sledovaných zemí. Kabotáž je tradičně také 
nejdůležitější pro menší státy a státy s malým domácím trhem.  
Pokud se jedná o větší přepravní výkon kabotážních přeprav v Rakousku, důvod 
můžeme spatřovat ve větším počtu mezinárodních přeprav, které směřují na území Rakouska, 
než které směřují na území ČR. Jedním z výrazných důvodů pro kabotáž je totiž omezení 
zpátečních prázdných jízd, nebo prázdných jízd od vykládky k další nakládce. Navíc největší 
počet kabotážních přeprav je prováděn v sousedním státě.19 Nelze však vysledovat 
signifikantní druh zboží, který je v rámci kabotážních přeprav přepravován. Procentuální 
rozdělení přepravních výkonů je podobné rozdělení jednotlivých druhů zboží přepravovaných 
v silniční nákladní přepravě celkem, kdy na prvním místě jsou potraviny s přibližně 17% 
objemu všech přeprav a těsně na druhém a třetím místě zemědělské produkty a nekovové 
minerální produkty s přibližně 10 %.20 
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3. Úprava kabotáže v evropském prostoru 
3.1 Režimy kabotáže  
 Obecným pravidlem je, že kabotáž pro dopravce, kteří nejsou usazeni v hostitelském 
státě, není povolena. V takovém případě je většinou sjednána mezinárodní bilaterální smlouva 
o mezinárodní silniční nákladní dopravě mezi jednotlivými členskými státy EU i státy vně 
EU, která kabotáž upravuje.V úvahu připadají dva relevantní způsoby úpravy kabotáže. 
V prvním případě vztahu mezi členskou zemí EU a nečlenskou zemí EU, upravují vzájemné 
podmínky kabotáže tyto mezinárodní bilaterální smlouvy. Při provádění kabotáže mimo 
území EU je rozhodným znění mezinárodní, zpravidla bilaterální, smlouvy, uzavřené se 
státem, na jehož území se má kabotáž provádět. Teprve následně je rozhodná vnitrostátní 
úprava jednotlivých států. Mnohdy je limitována možnost kabotáže, nebo je kabotáž i zcela 
vyloučena. Stejně tak je regulován i objem samotné mezinárodní přepravy, která podléhá 
povolovacímu řízení. Povolovací řízení probíhá podobným způsobem jako tomu bylo 
s členskými státy EU před vstupem ČR do EU.  
Je samozřejmé, že ne se všemi zeměmi světa má ČR uzavřené tyto mezinárodní 
smlouvy, nicméně s těmi státy, které jsou z hlediska mezinárodní silniční dopravy relevantní, 
je uzavřeny má. Mezinárodní smlouva může stanovit libovolné podmínky, většinou bývají pro 
obě strany stejné nebo alespoň srovnatelné. V drtivé většině případů není možné ani na 
základě mezinárodních smluv provádět kabotáž bez dalšího povolovacího řízení 
a mezinárodní smlouvy odkazují dále na vnitrostátní úpravu. 
Česká právní úprava podle § 32 silničního zákona alespoň stanovuje, že pro případy, 
kdy žádná jiná úprava neexistuje, vyžaduje se pro provádění kabotáže zvláštní povolení 
vydávané Ministerstvem dopravy. To může být vydáno na základě žádosti dopravce jen 
v případě, kdy je tento přepravní výkon nutný k zabezpečení dopravních potřeb, které nelze 
zajistit jinak dopravci tuzemskými. Další nutnou podmínkou je zachování vzájemnosti, neboli 
reciprocity, přičemž na vydání povolení k vykonání kabotážní přepravy není právní nárok, 
tedy Ministerstvo dopravy jej nemusí zahraničnímu dopravci vydat ani v případě, že splní 
všechny kladené podmínky. Vydávaných povolení je několik druhů, jednak se vydávájí na 
jednotlivou přepravu, či na omezený nebo neomezený počet přeprav ve stanoveném čase, 
nejvýše ale na dobu jednoho roku. Je však skutečností, že ani úprava v mezinárodních 
smlouvách současné doby nebývá příliš rozdílná.  
15 
 Druhým případem je vztah mezi dvěma členskými státy EU. Provozování mezinárodní 
silniční dopravy na území členských států Evropské unie je pro jejich rezidenty, tedy 
dopravce sídlící na území některého ze států Evropské unie, liberalizované, založené na 
existenci tzv. Eurolicence. Eurolicence sama o sobě však neopravňuje dopravce k provádění 
kabotáže, ač je jeho nezbytnou podmínkou. V případě kabotáže na území členského státu EU 
je to nařízení o kabotáži, které tuto problematiku upravuje. Vzhledem k právním účinkům 
nařízení Evropské unie tak členským státům nezbývá prakticky žádný prostor pro odlišnou 
úpravu podmínek pro výkon kabotážních přeprav ve vnitrostátním právu. Obtížnost řešené  
problematiky je dána i změnou pravidel provozování dopravy pro samotné vnitrostátní 
dopravce v jednotlivých členských státech. Například ve Spolkové republice Německo v roce 
1994 došlo k uvolnění do té doby regulovaných cen. Současně  byla upravena i pravidla pro 
získání koncesí pro jednotlivé činnosti silniční dopravy, která platila desítky let. 
3.2 Evropská unie ke kabotáži 
Základním cílem celé EU je usilování o udržitelný rozvoj Evropy, především 
prostřednictvím společného vnitřního trhu. Budování společného vnitřního trhu je 
předpokladem hospodářské a tím pádem také sociální prosperity. Hospodářskou prosperitu si 
není možné představit bez svobodné hospodářské soutěže a zákazu diskriminace – omezování 
volného pohybu a volné soutěže. „Svobodný pohyb hospodářských faktorů je jedním ze 
základních předpokladů ekonomické integrace“21 A to musí platit i pro oblast dopravy. 
„Volný pohyb tedy znamená, že hospodářské faktory požívají na celém území národní režim, 
tj. jako kdyby pocházely z tuzemského prostředí.“22 Přeprava je evidentně  služba, která 
podléhá základní unijní svobodě, a to volnému pohybu služeb. „Osoby poskytující služby mají 
mít postavení rovnající se obdobným tuzemským subjektům“23 Přesto je ale situace odlišná. 
Kabotáž je vlastní snad všem způsobům přepravy zboží, vyjma přepravy železniční. 
Kabotáž a její úprava se po celou dobu dějin snaží být antidiskriminační. Svoje snahy EU 
zvýšila v posledních 20 letech. O volný pohyb služeb se jedná v případě kabotáže proto, že 
hranice překračuje samotná služba – přeprava, která je dopravena do jiného členského státu. 
Podle čl. 91 odst. 1 písm. b) SFEU budou stanoveny podmínky, za nichž mohou dopravci, 
kteří nejsou rezidenty tohoto státu, provozovat dopravu uvnitř některého členského státu. 
Zajímavý je odst. 2 tohoto článku, který stanoví, že je nutno přihlédnout při provádění 
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opatření a jejich uplatňování k tomu, aby se výrazně nedotýkala životní úrovně 
a zaměstnanosti v některých regionech. „Pokud jde o posouzení přípustnosti těchto omezení, 
je důležité připomenout, že volný pohyb služeb, jako základní zásada Smlouvy o ES, může být 
omezen pouze právní úpravou, která je odůvodněna naléhavými důvody obecného zájmu 
a použije se na všechny osoby nebo podniky vykonávající činnost na území hostitelského 
členského státu. Kromě toho, aby byla takto odůvodněna, musí být dotčená vnitrostátní právní 
úprava způsobilá zaručit uskutečnění cíle, který sleduje, a nesmí překračovat meze toho, co je 
pro dosažení tohoto cíle nezbytné“24  
V souladu s obecnými zásadami primárního práva EU zaručujícími rovné zacházení 
a v souladu s judikaturou Evropského soudního dvora, by dopravci nerezidenti měli být 
oprávněni provádět vnitrostátní dopravu za stejných podmínek, jaké ukládá příslušný členský 
stát vlastním dopravcům. Na druhé straně je ale třeba zamezit narušení hospodářské soutěže 
a organizace příslušného trhu.  
3.3 Historie kabotáže na území Evropské unie 
Od roku 1990 směl dopravce usazený v jednom členském státě a splňující jeho 
národní předpisy pro provozování dopravní činnosti provozovat mezinárodní a dočasně 
vnitrostátní silniční přepravu zboží pro cizí potřebu v jiném členském státě, aniž by tam měl 
sídlo nebo byl jinak usazen. Současně byl zaveden dočasný systém kabotážních kvót, kdy 
každý členský stát dostal přidělen příslušný počet povolení k provozování kabotáže, která 
poté přerozdělil mezi své dopravce. Koncem roku 1993 bylo přijato další nařízení Rady 
(EHS) č. 3118/93, kterým se stanoví podmínky, za nichž může dopravce nerezident 
provozovat vnitrostátní silniční přepravu zboží uvnitř členského státu, které z iniciativy 
členských zemí EU prodloužilo přechodné období používání kabotážních kvót navíc o časové 
období od 1. ledna 1994 do 30. června 1998. Pokud pomineme systém kvót, jejich rozdělení 
mezi členské státy a řízení pro udělení povolení k provádění kabotáže pro jednotlivé 
dopravce, toto nařízení má již mnohé společné rysy se současnou právní úpravou EU. 
Možnost provádění kabotáže je vždy vázána na vydané povolení k mezinárodní silniční 
nákladní přepravě, kabotáž musí být jen dočasná. Stejně tak zůstávají vyňaty neunifikované 
předpisy veřejnoprávní povahy každého státu z účinků tohoto nařízení a státům jsou 
vyhrazena ochranná opatření, která mohou se souhlasem Komise EU při závažném narušení 
vnitrostátního trhu dopravy použít, mezním opatřením je možno až účinky nařízení vyloučit.  




„Možnost poskytovat volně kabotážní přepravu v rámci Unie v silniční dopravě je 
provozovatelům nákladní dopravy dána až od 30. června 1998. Dříve byla tato možnost 
limitována přepravními kvótami.“25 Vzhledem k trvání evropských společenství od roku 1957 
se může upravení podmínek kabotáže na úrovni společností až po 40 letech zdát pozdní. 
„V rámci procesu postupné liberalizace dopravy docházelo od 90. let minulého století 
postupně k otevírání jednotlivých národních dopravních trhů pro provozovatele z ostatních 
členských států.“26 Je třeba si ale uvědomit, že teprve od 1. 1. 1993 bylo možné realizovat 
samotné přepravní služby mezi jednotlivými zeměmi společenství neomezeně a volně bez 
nutnosti dodržování systému dvoustranných dohod a komunitárních kvót dle nařízení Rady 
(EHS) č. 881/92 ze dne 26. března 1992 o přístupu na trh silniční přepravy zboží uvnitř 
Společenství na území nebo z území členského státu nebo procházející územím jednoho nebo 
více členských států. I podle tohoto nařízení ale byla mezinárodní přeprava vázána na vydání 
povolení členského státu, které bylo vydáno na pět let s možností prodloužení. 
Stejné zpoždění se týkalo i jiných druhů dopravy, například vnitrozemské vodní 
dopravy, kdy úprava byla přijata také teprve začátkem 90. let. Bez zajímavosti nemůže zůstat, 
že dopravce nerezident může provozovat přepravu zboží a cestujících po vnitrozemských 
vodních cestách uvnitř členského státu již od roku 1993 – s krátkým přechodným obdobím do 
roku 1995 bez dalších nutných povolení, i nerezident má stejná práva a povinnosti jako 
rezident. „Stanovení podmínek v rámci společné dopravní politiky i podmínky, za nichž mohou 
dopravci nerezidenti provozovat dopravu uvnitř jiného členského státu , a to nejen v silniční 
dopravě, ale dříve i v dopravě po vnitrozemských vodních cestách  - nařízení Rady (EHS) 
č. 3921/91 ze dne 16. 12. 1991.“27 Veškerá omezení jsou tedy zrušena. Naprosto stejná 
situace se týká námořní přepravy, neboť vnitřní trh zahrnuje prostor bez vnitřních hranic, 
v němž je zajištěn volný pohyb zboží, osob, služeb a kapitálu. Zde byla kabotáž liberalizována 
také už v roce 1993, opět s určitými odchylkami. 
  Od 1. července roku 1998 byla tedy i silniční nákladní kabotáž v tehdejší Evropské 
unii v rámci volného pohybu zboží plně liberalizována. To znamená, že od tohoto data mohou 
dopravci z členských zemí vlastnící povolení společenství, dopravovat dočasně zboží mezi 
dvěma místy na území jiné členské země. „Dočasně“ znamená, že se takové dopravy 
nemohou realizovat po delší dobu nebo systematicky. Aby byl výklad „dočasně“ jasnější, je 
k dispozici tzv. sdělení Evropské komise k interpretaci. Je třeba uvědomit si i účinnost 
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směrnice Evropského parlamentu a Rady 2006/94/ES ze dne 12. prosince 2006 o zavedení 
společných pravidel pro určité druhy silniční přepravy zboží, která taktéž do přijetí nařízení 
o kabotáži platila. Pro řadu nových členských zemí včetně ČR však platilo přechodné období 
dohodnuté v jejich přístupových smlouvách a jejich dopravci byly z kabotáže v rámci EU 
prakticky až do roku 2009 vyloučeni. „V rámci přístupových smluv ČR k EU bylo toto 
pravidlo ale modifikováno v přechodném období 5 let od vstupu do EU, kdy mohly státy 
kabotáž dopravců z nově přijímaných států na svém územ zakázat, nicméně tato lhůta již 
skončila.“28 Ihned po tomto období ale byl schválen nový balíček tří nařízení, které upravují 
silniční nákladní dopravu a které představují současnou účinnou úpravu.  
3.4 Cíle Evropské unie týkající se kabotáže 
I v současné době, která se těší největší volnosti poskytování silničních nákladních 
kabotážních přepravních služeb v dosavadní historii, situace stále není optimální. Je otázkou, 
zda ve sporu mezi dopravci chránícími svůj vnitrostátní trh na straně jedné a na druhé straně 
dopravci snažícími se expandovat na trhy ostatní, dojde ke shodě. Protože paradoxní je, že 
stejní dopravci se nachází na obou stranách sporu, jeho konec je pravděpodobně 
v nedohlednu. Lze předpokládat větší míru liberalizace jen potud, pokud bude výhodná pro 
největší ekonomiky Evropské unie. 
Požadavek na zrušení omezení týkajících se kabotáže na území EU zní z mnoha míst 
a mnoha úrovní, například je zřejmé ze stanoviska Evropského hospodářského a sociálního 
výboru k tzv. Bílé knize dopravy. „EHSV bere na vědomí vůli zavést liberálnější pravidla pro 
silniční kabotáž. Výbor samozřejmě souhlasí s tím, že stávající omezení vedou k nižšímu 
vytížení a vyššímu podílu jízd bez nákladu, a nejsou tedy v souladu s obecnou politikou 
optimalizace využívání zdrojů uvedenou v plánu.“29 Samotná Bílá kniha pak obsahuje tento 
cíl, který se týká také kabotážních přeprav: „Účinnější využívání dopravy a infrastruktury 
prostřednictvím zdokonalených systémů řízení dopravy a informačních systémů (např. ITS, 
SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS), moderní logistiky a tržních opatření, jako např. celkového 
rozvoje integrovaného evropského železničního trhu, zrušení omezení kabotáže, odstranění 
překážek v námořní dopravě na krátké vzdálenosti, nezkreslené stanovování cen atd.“ 30 
A nezůstává jen u něj, ale výslovně stanovuje i cíl zmenšit omezení kabotáže: „Přezkoumat 
situaci na trhu týkající se silniční nákladní dopravy, jakož i stupně konvergence, mimo jiné 
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pokud jde o silniční poplatky, právní předpisy v sociální a bezpečnostní oblasti, provádění 
a prosazování právních předpisů v členských státech za účelem dalšího otevírání trhů silniční 
dopravy. Zejména by se mělo usilovat o zrušení zbývajících omezení kabotáže.“31 Jakkoli je 
Bílá kniha  pouze strategický dokument, který nemá právní závaznost, deklarovaná snaha 
Komise EU je zřejmá.  
Dalším aktérem je i Evropský parlament, který usnesení podobného znění přijal již 
v roce 2008 při projednávání balíčku silničních nařízení, mezi kterými bylo i nařízení 
o kabotáži. Opět se ale jedná o dokument, který není právně závazný, s akcentem na 
zabránění možného zneužívání ochranných opatření, která jsou stále členským státům 
přiznávána. „Zdůrazňuje, že účinně fungující vnitřní trh v oblasti silniční přepravy zboží by 
mohl pomoci k větší účinnosti přepravy a ke snížení počtu jízd bez nákladu; vyzývá Komisi, 
aby přísně vynucovala právní předpisy EU v oblasti mezinárodní silniční přepravy zboží 
a kabotáže; uznává, že členské státy jsou oprávněny za určitých podmínek omezit kabotáž, 
nicméně vyzývá Komisi jakožto strážkyni Smlouvy, aby přijala přísná opatření vůči 
nepřiměřeným omezením a sankcím, které v tomto ohledu ukládá mnoho členských států 
zahraničním dopravcům;“ 32 Správný názor, který je výchozí myšlenkou této práce, pak 
Evropský parlament přijal v dalším ze svých usnesení: „Dlouhodobě však již nejsou omezení 
kabotáže ospravedlnitelná. Tato opatření musí být zcela zrušena, neboť neodpovídají 
zásadám vnitřního trhu bez hranic, ve kterém je zaručen volný pohyb zboží a služeb.“33  
Samotný proces dalších změn v obasti ve stejném usnesení shrnul Evropský parlament 
následovně:„Omezení počtu a doby trvání kabotáže je nezbytnou, ale přechodnou etapou 
s cílem podnítit členské státy k tomu, aby co nejvíce sjednotily daňové a pracovní podmínky. 
Omezení uložená na základě tohoto nařízení jsou proto dočasná a měla by být zrušena 
s účinností od 1. ledna 2014.“34 Stále se ale některé státy domnívají, že je třeba kabotáž 
liberalizovat jen v omezené míře, a to obecně ve všech druzích dopravy a vnímají ji jako 
nedílnou součást vnitřního trhu.  
Podle článku 17 odst. 3 nařízení o kabotáži Komise do konce roku 2013 vypracuje 
zprávu o situaci na trhu Společenství v oblasti silniční dopravy. Tato zpráva bude obsahovat 
analýzu situace na trhu včetně hodnocení účinnosti kontrol a vývoj podmínek zaměstnávání 
v dané profesi, jakož i posouzení toho, zda bylo při harmonizaci předpisů mimo jiné v oblasti 
prosazování práva a poplatků za užívání silnic, jakož i právních předpisů v sociální oblasti 
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a v oblasti bezpečnosti dosaženo takového pokroku, že lze předpokládat další otevírání 
domácích trhů silniční dopravy, včetně kabotáže. Je pravděpodobné, že poté se úprava 
kabotáže opět vydá dál. Otázkou zůstává kterým směrem. 




4. Současná úprava kabotáže na území Evropské unie 
4.1 Východiska 
Pro kabotáž na území Evropské unie je klíčové nařízení o kabotáži. Toto nařízení ruší 
všechna předchozí nařízení této oblasti, o kterých již bylo pojednáno v kapitole týkající se 
historie úpravy kabotáže na území Evropské unie. Toto nařízení se vztahuje na celý Evropský 
hospodářský prostor (EHP), tj. kromě států EU je nařízení platné i v Norsku, 
v Lichtenštejnsku a na Islandu. Toto nařízení je účinné od 4. 12 .2011, s výjimkou čl. 8 a 9, 
které jsou účinné již od 14. 5. 2010. Tyto články upravují provádění vnitrostátních přeprav na 
území hostitelského členského státu, které byly dříve upraveny nařízením Rady č. 3118/93. 
Předchozími předpisy sekundárního práva EU, tedy v případě kabotáže především 
nařízeními, byla nařízení Rady (EHS) č. 881/92 ze dne 26. března 1992 o přístupu na trh 
silniční přepravy zboží uvnitř Společenství na území nebo z území členského státu nebo 
procházející územím jednoho nebo více členských států, nařízení Rady (EHS) č. 3118/93 ze 
dne 25. října 1993, kterým se stanoví podmínky, za nichž může dopravce nerezident 
provozovat vnitrostátní silniční přepravu zboží uvnitř členského státu a ve směrnici 
Evropského parlamentu a Rady 2006/94/ES ze dne 12. prosince 2006 o zavedení společných 
pravidel pro určité druhy silniční přepravy zboží. Tyto všechny předpisy nahradilo nařízení 
v současné době jen jedno, a to nařízení o kabotáži.  
Nová pravidla pro silniční kabotáž jsou účinná od 14. května 2010. Od tohoto data je 
proto uvedený nový kabotážní režim nadřazený nad jakoukoli národní legislativou, která by 
stanovila odchylná pravidla. Toto také znamená, že národní orgány nemohou požadovat 
jakékoli dodatečné dokumenty, kterými dopravce prokazuje podrobnosti o každé kabotážní 
operaci, než je stanoveno v nařízení o kabotáži. Nemůže existovat žádné povolovací řízení, 
byť nevázané na kabotážní kvóty.  
Preambule k nařízení o kabotáži uvádí to, co bylo výše uvedeno v teoretické rovině: 
„Zavedení společné dopravní politiky vyžaduje mimo jiné i stanovení společných pravidel pro 
přístup na trh mezinárodní silniční nákladní dopravy na území Společenství a stanovení 
podmínek, za nichž může podnikatel v silniční nákladní dopravě - nerezident provozovat 
přepravní služby uvnitř členského státu. Tato pravidla je nutno stanovit tak, aby přispívala 
k hladkému fungování vnitřního dopravního trhu.“ Cílem této úpravy je samozřejmě také 
odstranění všech omezení vůči dopravcům, která se zakládají na státní příslušnosti nebo státu 
usazení. Samostatnou poznámkou, nyní už překonanou, je přechodné období, respektive 
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období, kdy je možno aplikovat na nerezidentní dopravce stále ještě diskriminační podmínky.  
4.2 Eurolicence a osvědčení řidiče 
Novinka, kterou toto nařízení přináší, jsou změny v již zavedené Licenci společenství, 
čili Eurolicenci. Tuto změnu zohledňuje i český zákon o silniční dopravě. Nejedná se v tomto 
případě o transpozici právního předpisu Evropské unie, neboť nařízení Evropské unie jsou 
přímo použitelná a tak transpozici nevyžadují, ale pouze o slaďování vnitrostátního systému 
práva s právem unijním, které má aplikační přednost. Příslušným orgánem pro vydávání 
Eurolicencí a osvědčení řidiče jsou ve smyslu silničního zákona dopravní úřady příslušné pro 
vydání stanoviska ke koncesi, tj. krajské úřady, a to dle místa sídla právnické osoby nebo 
místa podnikání fyzické osoby - dopravce. Dopravcům, jímž byla vydána Eurolicence, je 
dočasně povoleno v souladu s tímto nařízením o kabotáži bez dalšího omezení provádět 
kabotáž na území států Evropské unie.  
Údajně z důvodů, které uvádí preambule nařízení o kabotáži: „Aniž jsou dotčena 
ustanovení Smlouvy týkající se práva usazování, kabotáž je službou, kterou podnikatelé 
v silniční nákladní dopravě poskytují v členském státě, v němž nejsou usazeni, a neměla by být 
zakázána, pokud se neprovádí způsobem, který vede ke vzniku trvalé nebo nepřetržité činnosti 
v tomto členském státě. Pro účely vynucování tohoto požadavku by měla být četnost kabotáže 
a doba, po kterou může být prováděna, jasněji vymezena. Dříve se takové vnitrostátní 
přepravní služby povolovaly dočasně.“  To je však ve zjevném  rozporu se všemi teoreticky 
získanými poznatky, které byly výše uvedeny a také dalšími právy a povinnostmi uvedenými 
dále v nařízení o kabotáži. 
Podstatné pro nařízení o kabotáži je, že se dle čl. 1 vztahuje na mezinárodní silniční 
dopravu pro cizí potřebu a také silniční dopravu vnitrostátní, kterou však provozuje na území 
Evropské unie dopravce, který v daném státě není usazen – tedy kabotáž. V souladu 
s veškerou teorií tak samozřejmě vnímá rozdíl mezi kabotáží a mezinárodní přepravou 
a respektuje nemožnost kabotáž pod mezinárodní přepravu řadit. Jak bývá pravidlem, 
neupravuje ani toto nařízení přepravu prováděnou silničními vozidly jejichž největší přípustná 
hmotnost nepřesahuje 3,5 t. Zavedení Eurolicence pro vozidla již od 3,5 t celkové hmotnosti 
je další novinkou nařízení o kabotáži – dle dosavadní úpravy povolení Společenství 
nepodléhala vozidla do 3,5 t užitečné hmotnosti nebo do 6 t celkové hmotnosti. Nákladní 
vozidla s nižší největší přípustnou hmotností než 3,5 t tak podle čl. 1 odst. 5 písm. c) nařízení 
o kabotáži nepodléhají povinnosti pro výkon kabotáže být držiteli Eurolicence nebo jiného 
povolení k přepravě. 
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Bez zajímavosti není, že některé druhy přeprav nepodléhající licenci Společenství.  
Jsou to především přeprava havarovaných vozidel a přeprava takového nákladu, který je ve 
vlastnictví podniku či je jím i kupován či najímán etc., nebo je pouze přemisťován uvnitř či 
vně podniku pro jeho vlastní potřebu. To však pouze v případě, že vozidla, jimiž je zboží 
přepravováno, jsou ve vlastnictví podniku. Tyto přepravy tak můžeme považovat za přepravu 
pro vlastní potřeby. Pro posouzení možnosti provádět kabotáž to ale není rozhodné. Čl. 8 
odst. 5 a 6 totiž uvádějí, že tito dopravci provádějící přepravu havarovaných vozidel jsou ke 
kabotáži oprávněni v rozsahu, v jakém jsou oprávněni k provozování těchto přeprav ve svém 
domovském státě dle jeho vnitrozemského práva, pokud dodrží obecné podmínky o kabotáži 
uvedené v nařízení. Naopak pokud se jedná o přepravu pro, říkejme vlastní potřebu, 
neaplikují se omezení žádná. Je otázkou, zda pokud se jedná o přepravu věcí pro vlastní 
potřebu, můžeme hovořit vůbec o kabotáži. Je totiž zjevné, že takový podnikatel nebude 
dopravcem v pravém slova smyslu, i když například podle vnitrostátního práva musí prokázat 
svou způsobilost pro podnikání v dopravě, ač je tato součást jeho podnikání jen doplňková.  
Nutným podkladem pro provádění kabotáže je v první řadě tedy dopravci vydaná 
Eurolicence. Tuto vydává členský stát podle čl. 4 dopravci, jenž je podnikatelem v nákladní 
silniční dopravě - provozuje ji tak pro cizí potřebu a který je v tomto členském státě usazen 
a je v souladu s vnitrostátními právními předpisy oprávněn k provozování mezinárodní 
silniční nákladní přepravy. Tato licence se vydává až na dobu 10 let s možností prodloužení 
(čl. 4 odst. 2). Kromě prvopisu se vydají i opisy licence, a to v počtu vozidel, které budou 
k mezinárodní přepravě používána, neboť Eurolicence musí být vždy ve vozidle 
vykonávajícím mezinárodní přepravu přítomna.  
Mimo nemůže zůstat ani situace, kdy by řidič byl příslušníkem třetí země, tedy 
nečlenské země EU. Pak je povinností dopravce získat osvědčení řidiče dle čl. 5 nařízení 
o kabotáži od příslušného úřadu domovského členského státu a mít jej vždy ve vozidle. Pokud 
dopravce takového řidiče zaměstnává, vydá členský stát dopravci osvědčení řidiče, a to 
maximálně na dobu 5 let (čl. 5 odst. 7). 
4.3 Podmínky pro výkon kabotážních přeprav 
4.3.1 Návaznost kabotáže 
  Samotné kabotáži se věnuje celá kapitola III. tohoto nařízení o kabotáži. V čl. 8 se 
jasně stanoví, že dopravce, jemuž byla vydána domovským státem Eurolicence, a provozuje 
nákladní silniční dopravu pro cizí potřeby, je oprávněn provozovat kabotáž za podmínek, 
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které dále stanoví nařízení o kabotáži. Podmínek, které musí zahraniční dopravce neusazený 
ve členském státě, kde provádí přepravu, splnit, je mnoho.  
Prvním požadavkem čl. 8 je, že tito dopravci mohou provést kabotážní přepravu jen 
v návaznosti na již provedenou mezinárodní přepravu věcí do hostitelského členského státu.  
Hned tato první podmínka jednoznačně a efektivně ruší všechny deklarace, které nařízení 
uvádí v preambuli a veškeré teoretické předpoklady pro liberalizaci dopravního trhu 
a pravidla úpravy kabotáže, které byly uvedeny výše v kapitole zabývající se úvodními 
poznatky a definicemi. Jedná se totiž o takovou podmínku, kterou nelze než chápat jako 
diskriminační. Protiargumentem samozřejmě může být nutná ochrana domácího trhu 
a tuzemských dopravců, speciálně v příhraničních oblastech. Opakuji ale, že i v tomto případě 
jde opatření přímo proti plánům o budoucí realizaci liberalizace trhu.  
Není totiž možné, a pokud to zjevně možné je, není to jistě správné, abychom 
z existence společného vnitřního trhu brali jen to dobré, respektive dobré pro některé skupiny 
– státy a zbytek taktně ponechali stranou s argumenty, které jsou minimálně 
nepřezkoumatelné, jako je ochrana jednotlivých dopravních vnitrostátních trhů. Tím spíše, že 
jak uvidíme dále, nařízení o kabotáži dává členským státům nástroje, jak v takové situaci 
mohou efektivně postupovat, kdyby přeci jen nastala. Je zcela nedůvodné, aby některé 
skupiny podnikatelů byly zvýhodněny oproti jiným, neboť i když to může z krátkodobého 
lokálního pohledu vypadat lákavě – a snad i správně – není jiné možnosti, než že tento způsob 
řízení společnosti a trhu povede k jeho zhoršení, ztrátě konkurenceschopnosti, snížením 
reálného důchodu, rozšíření sociálních nůžek a následným úspěchům levicových vlád, které 
však tuto spirálu neopustí, ba naopak. 
4.3.2 Použité vozidlo, počet kabotáží a časová pravidla 
Dopravce musí kabotážní přepravu provést týmž vozidlem, nebo v případě soupravy 
motorovým vozidlem - tahačem, které bylo k použito k realizaci mezinárodní přepravy. Tento 
požadavek je nutno ve spojení s prvním požadavkem chápat jako oprávněný.  
Dalším, již třetím, omezením článku 8 je možnost provést maximálně 3 kabotážní 
přepravy. Výkladová pravidla, která se používají, jsou poměrně přísná. „Pravidla kabotážních 
přeprav je nutno dodržet i v případě svozu, či rozvozu. Za každou samostatnou kabotážní 
přepravu se považuje ta, která má samostatné místo nakládky, nebo vykládky.“35 Čtvrtou 
podmínkou, která opět zmenšuje prostor pro plánování daný nerezidentním dopravcům, je 
povinnost provést tyto tři kabotážní přepravy v následujících 7 dnech – respektive k vykládce 
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poslední kabotážní přepravy musí dojít do 7 dnů od poslední vykládky při mezinárodní 
přepravě zboží. „K výkladu pojmu „po dodání nákladu“ (čl. 8 odst. 2 nařízení) Evropská 
komise podle ministerstva dopravy uvedla, že se může jednat i o operaci, která spočívá ve více 
částečných vykládkách. Pro začátek počítání kabotážních operací je však nutné kompletní 
vyložení přeshraničního nákladu.“36 
Protože časový úsek je krátký, snaha dopravců o jeho efektivní využití je vysoká. Je 
možné proto najít různá řešení, která kabotážní přepravu lépe uvádí do souladu s přepravou 
mezinárodní. „Povolená (nezakázaná) kombinace při exportu: na jednom vozidle je současně 
naložen vnitrostátní náklad z kabotážní přepravy a exportní náklad mezinárodní přepravy.“37 
Kabotážní operace může mít více míst vykládky či naopak více míst nakládky a být 
považována pouze za jedinou operaci. „Pro posouzení uvedeného je podstatné, zda se jedná 
o jeden smluvní vztah. Měla by tedy mít totožné subjekty (či alespoň jeden z nich), zejména 
bude při specifikaci jedné operace záležet na konkrétních ustanoveních nákladního listu. 
O jednu kabotážní operaci v případě více částečných nakládek se tak bude jednat, bude-li pro 
celou operaci jeden nákladní list a jeden příjemce. O jednu kabotážní operaci půjde i v 
případě více vykládek, kdy je jeden odesílatel a více příjemců, přičemž pro celou přepravu je 
pouze jeden nákladní list či ekvivalentní doklad.“38 
Zajímavé ale je, že je povoleno stejným čl. 8 provést kabotážní přepravy nejen ve 
státě, ve kterém proběhla vykládka zboží v mezinárodní přepravě, ale v kterémkoli členském 
státě Evropské unie. Méně samozřejmým omezením je pouze jedna povolená kabotážní 
přeprava na jeden členský stát, a to ve lhůtě 3 dnů od vstupu na jeho území. Není tedy 
vyloučeno provedení tří kabotážních přeprav, každou v jiném členském státě v celkové lhůtě 
sedmi dní. Vysvětlením tak snad může být jen kompromis mezi variantou první, kdy by vůbec 
nerozhodovalo, do kterého státu míří mezinárodní přeprava zboží, a variantou druhou, kdy by 
naopak kabotážní přepravy byly nerozlučně spjaty se státem, ve kterém by došlo k vykládce 
při mezinárodní přepravě.  
  V praxi evidentně problematickým může být počítání dnů, proto některé státy – jejich 
ministerstva, do jejichž pravomocí spadá doprava - vydala výklady tohoto ustanovení. Je třeba 
uvést, že tyto výklady nejsou závazné pro soudy nebo správní orgány a ani obecně nemohu 
být tyto výklady považovány za právně závazné, nicméně jako návod mohou posloužit velmi 
dobře.  








Například Dánko tak stanoví, že sedm dní uvedených v nařízení není třeba chápat jako 
lhůtu sedmkrát 24 hodin od provedení poslední vykládky v souvislosti s prováděnou 
mezinárodní přepravou, ale jako sedm dní kalendářních.39 Stejné pravidlo platí i pro druhou, 
třídenní lhůtu. Pokud tedy dopravce provede vykládku například 13.12. v 10:00, lhůta sedmi 
dnů počíná běžet až v 00:00 hodin dne 14.12 a končí 20.12. v 24:00 hodin. Dle mého názoru, 
tak dostává dopravce prakticky 14 hodin k dobru pro provedení povoleného množství 
kabotážních přeprav. Obdobné stanovisko zaujalo i Ministerstvo dopravy ČR.40 
Stejně tak není nutné, aby po provedení mezinárodní přepravy, a povoleného počtu 
kabotážních přeprav ve stanovené lhůtě, se muselo vozidlo vrátit do domovského členského 
státu před tím, než bude moci provést další mezinárodní přepravu a také případně další 
kabotážní operaci.41„Lhůta sedmi dnů musí být vždy dodržena. Pokud je lhůta překročena, 
nesmí být další kabotážní přeprava započata. Některé státy netolerují ani případnou poruchu 
vozidla a pozdější dokončení již započaté kabotážní přepravy z důvodu poruchy vozidla není 
možné. Náklad musí být dodán na místo určení jiným vozidlem (místní dopravce, nebo jiné 
vozidlo zahraničního dopravce, pokud vyhoví podmínkám kabotážní přepravy).“42 
 Dopravci mohou v sedmidenní lhůtě provést některé nebo všechny kabotážní 
přepravy v jakémkoli členském státě za podmínky, že budou omezeny na jednu kabotážní 
přepravu na členský stát ve lhůtě tří dnů ode dne vstupu na území tohoto členského státu. 
V druhém státě je možno vykonat maximálně jednu kabotážní přepravu ve lhůtě tří dnů, 
přičemž musí být dodržena celková lhůta sedmi dnů od vykládky předchozí mezinárodní 
přepravy po ukončení kabotážní přepravy. 
4.3.3 Pravidla prokazování provedených kabotáží 
 Důležitý je článek 8 odst. 3, který dopravci ukládá důkazní břemeno a povinnost 
prokázat každou kabotážní přepravu a mezinárodní přepravu, která jí přímo předcházela. 
Nařízení o kabotáži tak v čl. 8 odst. 3 stanoví další povinnosti dopravci, a to povinnosti 
týkající se už nikoli pravidel pro provedení kabotáže, ale pravidel pro prokazování dodržení 
těchto pravidel. Dopravce je tak povinen předložit doklady, které tyto skutečnosti prokazují. 
Průkazním materiálem jsou zpravidla přepravní doklad CMR pro mezinárodní přepravu 
a dodací listy pro přepravy kabotážní. V Rakousku je to v každém případě řádně vyplněný 
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nákladní list CMR a pro kabotážní přepravy kontrolní list vydaný Ministerstvem dopravy, 
inovací a technologií, který je také online ke stažení na stránkách ministerstva.43 Tyto doklady  
musí obsahovat dle tohoto odstavce přesné určení odesílatele, dopravce, příjemce, místa 
dodání nákladu a času dodání nákladu, popis přepravovaného zboží a identifikaci vozidla. 
Jsou to konkrétně tyto údaje: 
a) jméno, adresa a podpis odesílatele 
b) jméno, adresa a podpis dopravce 
c) jméno a adresa příjemce, po dodání nákladu i jeho podpis a datum dodání  
d) místo a datum přejímky nákladu a místo určené pro dodání 
e) běžný popis nákladu a způsobu balení 
f) hrubá hmotnost nákladu nebo jiné vyjádření jeho množství 
g) registrační značka (poznávací značka) motorového vozidla a návěsu.   
Bohužel toto není konečný a taxativní výčet povinností dopravce. „Avšak toto 
ustanovení neznamená, že kontrolní orgány nemohu požadovat na základě právních předpisů 
v silniční dopravě jiné doklady, např. kontrolou dat z tachografu vozidla nebo výpisem 
z mýtného systému ověřit, zda je kabotážní operace prováděna podle stanovených pravidel. 
Upozorňujeme, že řidič je v souladu s nařízením 3821/85 povinen do záznamového zařízení 
mimo jiné zaznamenávat také symboly zemí, ve kterých začíná a končí jeho denní pracovní 
doba.“44 
4.3.4 Právní řád hostitelského státu 
Nařízení o kabotáži v čl. 9 pamatuje, i když z pohledu právní teorie a teorie 
mezinárodního práva veřejného nadbytečně, i na informování dopravce o tom, že speciálně 
následující otázky dotýkající se kabotáže podléhají vnitrostátním právním předpisům 
hostitelského státu. O této problematice bude pojednáno v kapitolách týkajících se provádění 
kabotáže na území jednotlivých států. Jsou to zaprvé podmínky, jimiž se řídí smlouvy 
o přepravě. Za druhé jsou to hmotnosti a rozměry silničních vozidel, což má dopad jak pro 
výkon  kabotáže tak i obecně mezinárodní přepravy v cizích státech. Za třetí jsou to 
požadavky pro přepravu určitých kategorií nákladu, zejména nebezpečných věcí, potravin 
podléhajících rychlé zkáze a živých zvířat;  zde je nutno zvážit, jaké odchylky mohou státy 
EU, které jsou v drtivé většině vázány stejnými mezinárodními smlouvami – například ADR, 
přijímat v rámci vnitrostátního práva. Za čtvrté doby řízení a doby odpočinku. A poslední 
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uvedenou  otázkou je  daň z přidané hodnoty na přepravní služby.  
  Je samozřejmostí, že například v případě hmotností a rozměrů silničních vozidel 
mohou být tyto parametry v hostitelském státě větší, než ve státe domovském. To nijak 
nebrání, aby se jimi dopravce řídil. Taková situace může nastat především u největší povolené 
hmotnosti.  
4.3.5 Ochranný postup hostitelského státu 
V souladu s uvedenou teorií týkající se kabotáže je v čl. 10 nařízení o kabotáži 
upraven tzv. ochranný postup pro případy závažného narušení vnitrostátního dopravního trhu. 
Jen na určitém území, nikoli celém státě, může hostitelský stát požadovat po Evropské komisi 
přijetí takových ochranných opatření, která situaci budou schopna řešit. Samo nařízení 
v odstavci 2 tohoto článku stanoví, že takovou situací je především dlouhodobý převis 
nabídky nad poptávkou který by vedl k hospodářským důsledkům na straně tuzemských 
dopravců.  
Jinými slovy, pokud by přece jen přes splnění všech složitých podmínek neusazení 
dopravci pronikli na dopravní trh, členský stát ihned bude žádat Evropskou komisi o přijetí 
ochranných opatření, kterým je podle odstavce 4 vyloučení tohoto území z působnosti 
nařízení o kabotáži a to až na celkovou dobu 1 roku. 
Je třeba podotknout, že v tomto případě by bylo zajímavé sledovat, jaký právní režim 
by měly kabotáže na tomto území nadále. Pravděpodobně by vzhledem k absenci právní 
úpravy na úrovni Evropské unie opět bylo třeba použít uzavřené bilaterální mezinárodní 
smlouvy a vnitrostátní právo. Problémem je, že pokud by území nebyl celý stát, ale jen jeho 
část, aplikace mezinárodní úmluvy by byla problematická, stejně jako aplikace vnitrostátního 
práva, které je například v ČR připraveno na aplikaci spolu s tímto nařízením a již na základě 
novelizací mnohá ustavení, která by byla v běžné situaci duplicitní, neobsahuje. Nicméně tyto 
otázky a jejich zodpovězení ponecháme jiné práci. 
Tedy další ustanovení, které jde proti smyslu liberalizace dopravního trhu, neboť 
znamená, že pokud budou kabotáží přepravní výkony marginální, znamená to nutně existenci 
překážek pro neusazené dopravce z jiných států. Jakmile dopravci tyto domnělé či skutečné 
překážky překonají, nebo dojde k jejich snížení, a kabotážní přeprava by snad nabrala na 
důležitosti a zabírala by větší část trhu, ihned bude potlačena. Je zřejmé, že toto ustanovení je 
nutné označit přímo za pokrytecké.  
Jedna z povinností, kterou nařízení o kabotáži stanoví, a která nedopadá na jednotlivé 
dopravce, ale na členské státy, je povinnost výměny informací prostřednictvím národních 
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kontaktních míst zřízených podle článku 18 nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 
1071/2009, kterým se zavádějí společná pravidla týkající se závazných podmínek pro výkon 
povolání podnikatele v silniční dopravě (dále jen „přístupové nařízení“). 
4.3.6 Sankce 
Nelze ignorovat ani možné sankce, které mohu dopravce potkat, pokud nebudou 
respektovat stanovená pravidla. Jako je zvykem u předpisů Evropské unie, rozsah sankcí je 
ponechám jednotlivým členským státům k upravení vnitrostátním právem. Čl. 12 tak 
předpokládá zavedení různých stupňů sankcí domácím státem dopravce až po trvalé odejmutí 
udělené Eurolicence, nebo odejmutí osvědčení řidiče. Přesnější úprava je obsažena ve 
vnitrostátním právním předpise.  
Zajímavou povinností členského domovského státu je informovat členský stát, ve 
kterém došlo k porušení některé povinnosti o konečném rozhodnutí ve věci, a to nejpozději do 
6 týdnů od tohoto rozhodnutí dle  čl. 12 odst. 3. Na druhé straně stojí úprava čl. 13, která 
předpokládá, že některé sankce uděluje i hostitelský členský stát ihned při zjištění porušení, 
respektive v návazném řízení. Stejně tak je povinen o jeho výsledku informovat členský 
domovský stát přestupce. Výsledkem tak může být i zákaz provádění kabotáže v hostitelském 
členském státě.   
4.4 Kabotáž a kombinovaná doprava 
 Přeprava nákladu v rámci kombinované dopravy se řídí především směrnicí Rady 
92/106/EHS ze dne 7. prosince 1992 o zavedení společných pravidel pro určité druhy 
kombinované přepravy zboží mezi členskými státy.   
Kombinovanou dopravou se dle směrnice rozumí přeprava zboží mezi členskými 
státy, kdy nákladní automobil, přívěs, návěs s tahačem i bez tahače, výměnná nástavba nebo 
kontejner o délce 20 a více stop využívá v počátečním nebo konečném úseku cesty silnici 
a ve zbývajícím úseku železniční nebo vnitrozemskou vodní dopravu nebo námořní dopravu, 
pokud tento úsek přesahuje vzdálenost 100 km vzdušnou čarou, a kdy počáteční nebo 
konečný úsek silniční dopravy je na cestě buď mezi místem nakládky zboží a nejbližší 
železniční stanicí vhodnou k překládce v případě počátečního úseku a mezi nejbližší 
železniční stanicí vhodnou k překládce zboží a místem vykládky zboží v případě konečného 
úseku nebo v okruhu, který nepřesahuje 150 km vzdušnou čarou od vnitrozemského 
nebo námořního přístavu nakládky nebo vykládky. 
Operace kombinované dopravy uvedené výše jsou osvobozeny od všech kvót 
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a povolení. „Všichni dopravci usazení v členském státě, kteří splňují podmínky přístupu 
k tomuto povolání a přístupu na trh přepravy zboží mezi členskými státy, mají právo 
zajišťovat v rámci kombinované dopravy mezi členskými státy počáteční a/nebo konečný úsek 
silniční dopravy, které tvoří nedílnou součást operace kombinované dopravy, a které mohou 
nebo nemusí zahrnovat přechod hranice. Nařízení 1072/2009 se tedy na přepravu nákladu 
v rámci kombinované dopravy nevztahuje.“45 
 




5. Společné otázky pro kabotáž na území Evropské unie 
5.1 Faktické překážky 
Odstranění faktické diskriminace musí mít za příčinu harmonizaci, lépe snad však 
unifikaci i některých dalších právních institutů. O některých nejdůležitějších pojednávám 
níže. Některé překážky jsou ale rázu faktického, a není v moci ani Evropské unie ani 
jednotlivých členských států je sjednotit. Jednou z nich je například cena pohonných hmot. Ač 
je v pravomoci EU zasahovat určitých způsobem do daňové politiky členských států, 
speciálně v daních nepřímých, ceny pohonných hmot nemohou být nikdy stejné a mohou také 
zasahovat do objemu jak kabotáže, tak i samotné mezinárodní přepravy, která směřuje do 
hostitelského státu.   
Jen pro srovnání, cena pohonných hmot – průměrná cena 1 litru nafty na území ČR 
pro rok 2012 činila 36,25 Kč.  Z toho je 48% daní, tedy DPH a spotřební daně. Průměrná cena 
1 litru nafty v Rakousku za rok 2012 činila 1,42 EUR, tedy přibližně 35,70 Kč. I v ideálním 
případě, kdy kabotáži nebudou bránit žádné právní či administrativní překážky, může být její 
vykonávání pro některé dopravce nevýhodné, a tedy fakticky nemožné.  
I když EU dbá na odstranění všech možných diskriminací, a to i třeba při konstrukci 
mýtných poplatků, které členské státy nemohou stanovovat libovolně a nemohou být 
diskriminační, samotné působení na vnitrostátním trhu může být nepřekonatelnou výhodou 
domácích dopravců a cenová konkurence přepravních služeb nemůže být pro zahraniční 
dopravce schůdná. 
5.2 Vstup na trh 
 Podmínky jednotlivých dopravců pro vstup na vnitrostátní trh stanoví přístupové 
nařízení, takže lze říci, že jsou stejné pro všechny dopravce na území EU. Zapracováním 
požadavků výše uvedeného nařízení o kabotáži do českého právního řádu i právních řádů 
dalších zemí EU došlo k odstranění překrývajících se požadavků vnitrostátní úpravy 
a vytvoření institucionálního a procesního rámce pro hladkou aplikaci nařízení.  
V práci se z důvodu zachování jejího rozsahu nebudu věnovat získání oprávnění 
podnikatele k provozování dopravních služeb, tedy koncese, a podmínek pro její získání dle 
přístupového nařízení, a budeme předpokládat, že dopravce, který uvažuje o realizaci 
kabotážních přeprav, je minimálně již oprávněn k provozování vnitrostátní silniční nákladní 
dopravy. 
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Postup získání Eurolicence, tedy oprávnění k přístupu na trh mezinárodní přepravy,  
byl popsán již v kapitole týkající se úpravy kabotáže dle nařízení o kabotáži, vzhledem 
k přímému účinku nařízení není třeba jeho další rozvádění ve vnitrostátní právní úpravě. Opět 
je třeba zdůraznit, že pro všechny dopravce na celém území EU je tento proces stejný a stejné 
jsou i stanovené podmínky, které musí dopravci splnit.  
Liší se jen vnitrostátní orgány, které jsou k řízení příslušné. Například silniční zákon 
se procesu vydávání Eurolicence věnuje v § 33a a svěřuje její vydávání na základě žádosti 
dopravce do pravomoci dopravních úřadů, jimiž jsou jednotlivé krajské úřady. Při splnění 
požadavku stanovených nařízením o kabotáži eurolicenci dopravní úřad dopravci vydá. 
Stejným způsobem se postupuje podle § 33b v případě vydávání osvědčení řidiče. 
Pokud dopravce vlastní Eurolicenci, nic mu nebrání vstoupit na kabotážní trh. Jen pro 
ilustraci níže uvádím systém administrativních opatření, kterým podléhala kabotážní přeprava 
v Rakousku před vstupem nařízení o kabotáži v účinnost, pro ČR tedy v období po skončení 
přechodného období daného přístupovými smlouvami. Čeští dopravci po 1. květnu 2009 tak 
mohli provádět kabotážní přepravy na území Rakouska v režimu § 7 odst. 2 Gesetz BGBl. Nr. 
593/1995, Güterbeförderungsgesetz, zuletzt geändert durch BGBl. I Nr. 50/2012 
a Verordnung BGBl. II Nr. 132/2007 des Bundesministers für Verkehr, Innovation und 
Technologie, Kabotagekontrollverordnung. Nejméně 14 dní před výkonem kabotáže musel 
dopravce požádat o přidělení kontrolní listiny kterou vydávalo rakouské Ministerstvo 
dopravy, inovací a technologií.  
Tyto listiny byly platné na období 60 kalendářních dnů a povolovaly kabotáž na 30 
dnů v rámci tohoto období. Vozidlo používané k provádění kabotáže muselo opustit území 
Rakouska alespoň jednou za měsíc. Toto povolení bylo vázáno na licenci Společenství a bylo 
zpoplatněno administrativním poplatkem. 
5.3 Pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou provozem vozidla 
Problematika tzv. povinného ručení byla harmonizována v průběhu posledních 40 let 
pěti směrnicemi Evropské unie. V českém právu úpravu pojištění odpovědnosti za škodu 
způsobenou provozem vozidla obsahuje zákon č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti 
z provozu vozidla, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „zákon o pojištění odpovědnosti“). 
V rakouském právu pak Gesetz BGBl. Nr. 651/1994 Kraftfahrzeug-
Haftpflichtversicherungsgesetz, zuletzt geändert durch BGBl. I Nr. 138/2011 (dále jen 
„KHVG“)  
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Oba předpisy mají společné, že pokud tuzemský dopravce plní své povinnosti dané 
vnitrostátní legislativou a jeho vozidla jsou řádně pojištěna, může bezpečně provozovat 
vozidlo po celém území EU. V obou případech je dokladem o tom tzv. zelená karta - 
mezinárodní osvědčení prokazující skutečnost, že k vozidlu byla uzavřena smlouva o pojištění 
odpovědnosti za škodu způsobenou provozem vozidla uvedeného v tomto osvědčení. Územní 
dosah její platnosti pak upravuje § 6 odst. 5 zákona o pojištění odpovědnosti, kdy pojistná 
smlouva týkající se pojištění odpovědnosti musí být uzavřena tak, aby toto pojištění na 
základě jediného pojistného platilo na území všech členských států, což je také na zelené kartě 
vyznačeno. Podobnou úpravu obsahuje § 3 odst. 1 KHVG. 
5.4 Technické podmínky provozu vozidla na pozemních komunikacích 
Nejen pro výkon kabotáže, ale i pro celou mezinárodní dopravu je klíčové, aby 
jednotlivá vozidla  a jejich jízdní soupravy mohly bez obtíží překračovat státní hranice 
a i v zahraničí jejich technické parametry a vlastnosti, především rozměry popřípadě 
hmotnosti, vyhovovaly také předpisům práva zahraničního státu. Současná úprav aopět není 
první úpravou této problematiky. „Volné poskytování přepravních služeb v oblasti silniční 
dopravy je samozřejmě nemyslitelné bez volného pohybu řidičů a nákladních automobilů. 
Proto směrnice 96/96, nahrazení již směrnicí 2009/40, upravovala základní parametry 
technických prohlídek, nákladních automobilů i autobusů, a umožňovala vzájemné uznávání 
jejich technických prohlídek a průkazů. Směrnice 2006/126 pak zajišťuje vzájemné uznávání 
řidičských průkazů a harmonizuje problematiku obsahu řidičských zkoušek.“46 
V běžné praxi speciálně na vnitřním trhu EU je nezbytné, aby především stanovené 
maximální hmotnosti a rozměry vozidel a jízdních souprav byly alespoň harmonizovány, 
pokud nemohu být unifikovány. V tomto ohledu není unifikace nezbytnou, je totiž alespoň 
provedena harmonizace, a to směrnicí Rady č. 96/53/ES, kterou se pro určitá silniční vozidla 
provozovaná v rámci Společenství stanoví maximální přípustné rozměry pro vnitrostátní 
a mezinárodní provoz a maximální přípustné hmotnosti pro mezinárodní provoz. Tyto 
rozměry, popřípadě hmotnosti, jsou stanoveny v její příloze č. I. Samozřejmě je členským 
státům dán manévrovací prostor pro implementaci směrnice, a tak jsou jednotlivé vnitrostátní 
úpravy mírně odlišné, především co se největších povolených hmotností nákladních vozidel 
a jejich souprav týče. 
V české vnitrostátní úpravě je tato problematika upravena v zákoně č. 56/2001 Sb., 
o technických podmínkách provozu silničních vozidel na pozemních komunikacích, ve znění 
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pozdějších předpisů. Především se jedná o běžný provoz vozidel již řádně registrovaných 
v některém členském státě, tedy stanovení maximálních přípustných rozměrů vozidel 
a jízdních souprav a jejich největších přípustných hmotností. Tyto normy jsou obsaženy ve 
vyhlášce č. 341/2002 Sb., o schvalování technické způsobilosti a o technických podmínkách 
provozu vozidel na pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů, a to v jejím § 15 
a § 16.  
Rakouská vnitrostátní právní úprava je obsažena v zákoně Gesetz BGBl. Nr. 267/1967 
über das Kraftfahrwesen, zuletz geändert durch BGBl. I Nr. 50/2012, a to hned v úvodním § 4 
odst. 6, kde jsou délkové rozměry a §4 odst. 7 s největšími přípustnými hmotnostmi. Rozdíly 
přehledně shrnuje níže uvedená tabulka. Je patrné, že v maximálních přípustných rozměrech 
výšky a šířky vozidel a jízdních souprav jsou obě úpravy totožné, výjimku tvoří 2% možná 
odchylka výšky jízdní soupravy tahače s návěsem, která v rakouské úpravě chybí. Pokud se 
týká délky vozidel, odlišná je úprava jízdní soupravy motorového vozidla s jedním přívěsem 
určeným pro přepravu vozidel, kdy rakouská úprava na rozdíl od české připouští pouze délku 
18,75 m oproti povolené maximální délce 20,75 m v ČR. 
 
Maximální povolené rozměry silničních 
vozidel a jízdních souprav 
  
Stát Rakousko ČR 
Výška nákladního motorového vozidla / přívěsu  4,00 m 4,00 m 
Šířka nákladního motorového vozidla / přívěsu  2,55 m 2,55 m 
Šířka chladírenského vozu (min. tl. stěny: 45 mm)  2,60 m 2,60 m 
Délka motorového vozidla nebo přívěsu 12,00 m 12,00 m 
Délka návěsové soupravy 16,50 m 16,50 m 
Délka přívěsové soupravy 18,75 m 18,75 m 
Délka soupravy pro přepravu vozidel 18,75 m 20,75 m 
 
 Tab. č. 2: Maximální povolené rozměry silničních vozidel a jízdních souprav 
 
 Pokud se týká největších povolených hmotností vozidel a jízdních souprav, 
podstatným rozdílem je největší povolená hmotnost přívěsové jízdní soupravy, která 
v Rakousku činí jen 40 t, s výjimkou návěsové soupravy v první nebo poslední fázi 
kombinované přepravy  a přeprava kontejneru nebo výměnné nástavby v první nebo poslední 
fázi kombinované dopravy, kdy největší povolená hmotnost činí 44 t.  
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Největší povolená hmotnost silničních 
vozidel a jízdních souprav 
 
Stát Rakousko ČR 
Motorová vozidla se dvěma nápravami 18 t 18 t 
Motorová vozidla se třemi nápravami 15 t 25 t 
Motorová vozidla se čtyřmi nápravami 32 t 32 t 
Přívěsy se dvěma nápravami 18 t 18 t 
Přívěsy se třemi nápravami 24 t 24 t 
Přívěsy se čtyřmi a více nápravami 24 t 32 t 
Jízdní soupravy 40 t 48 t 
 
Tab. č. 3: Maximální povolené hmotnosti silničních vozidel a jízdních souprav 
  
Maximální povolené hmotnosti na nápravu shrnuje poslední tabulka, v obou zemích je 
úprava totožná. 
 
Největší povolená hmotnost na nápravu vozidla   
Stát Rakousko ČR 
Jednotlivá náprava 10 t 10 t 
Jednotlivá hnací náprava 11,5 t 11,5 t 
Dvojnáprava motorových vozidel při rozvoru do 1,0 m 11,5 t 11,5 t 
Dvojnáprava motorových vozidel při rozvoru 1,0 m - 1,3 m 16 t 16 t 
Dvojnáprava motorových vozidel při rozvoru 1,3 m - 1,8 m 18 t 18 t 
Dvojnáprava motorových vozidel při rozvoru 1,3 m - 1,8 m (dvojmontáž) 19 t 19 t 
Dvojnáprava přípojných vozidel při rozvoru do 1,0 m 11 t 11 t 
Dvojnáprava přípojných vozidel při rozvoru 1,0 m - 1,3 m 16 t 16 t 
Dvojnáprava přípojných vozidel při rozvoru 1,3 m - 1,8 m 18 t 18 t 
Trojnáprava přípojných vozidel při rozvoru do 1,3 m 21 t 21 t 
Trojnáprava přípojných vozidel při rozvoru 1,3 m - 1,4 m 24 t 24 t 
 
Tab. č. 4: Maximální povolené hmotnosti silničních vozidel a jízdních souprav 
5.5 Bezpečnost silničního provozu 
Pro samotná pravidla silničního provozu nejsou v obou zemích výrazné odlišnosti, 
není proto třeba se touto problematikou více zabývat. Zdůraznit je potřeba jen některé 
nejzávažnější odlišnosti, nebo povinnosti řidičů, které nejsou například zachyceny dopravními 
značkami na pozemních komunikacích a mohly by tak působit obtíž. V obou zemích platí 
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povinnost mít ve vozidle reflexní vestu, pro případ, že by řidič musel opustit vozidlo z důvodu 
nehody nebo poruchy, v Rakousku je však nutné mít vestu oranžové barvy. 
V Rakousku je navíc pro vozidla nad 7,5 t zákaz předjíždění na některých 
víceproudových komunikacích. Tyto komunikace jsou ale označeny příslušným dopravním 
značením. Počet dopravních nehod se smrtelnými následky klesá v obou zemích meziročně 
pravidelně, v ČR o 5% a v případě Rakouska o 6 %. Ani zde tedy zvyšující se počet 
kabotážních přeprav nemá vliv na zvýšení nebezpečnosti provozu na pozemních 
komunikacích. Tím spíše, že pouze čtvrtina dopravních nehod je na území celé EU zaviněna 
řidiči nákladních vozidel. Výkon kabotáže nemá ani podstatný vliv na zvýšení počtu 
dopravních nehod zaviněných řidiči nákladních vozidel. Největší podíl těchto nehod, přibližně 
20%, je totiž způsoben únavou řidičů, což je ve většině případů doménou mezinárodních 
přeprav.  
V Rakousku není povinné celoroční celodenní svícení potkávacími světly či světly pro 
denní svícení, tato povinnost je tedy jen v noci a pokud to vyžadují vnější okolnosti, 
popřípadě v tunelech. V tomto ohledu je česká úprava přísnější, avšak z dostupných dat, která 
byla podkladem pro rozhodnutí o zrušení této povinnosti v Rakousku, není patrné, že by jen 
celodenní svícení bylo příčinou dalšího snižování nehodovosti. Zároveň s jeho zavedením 
v ČR byl navíc totiž také zaveden bodový systém, který pravděpodobně bude pravou příčinou 
dalšího snižování nehodovosti na našem území. 
V Rakousku také platí zvláštní pravidla pro jízdu v zimním období. Pro nákladní 
vozidla s nejvyšší přípustnou hmotností nad 3,5 tuny platí povinnost mít zimní pneumatiky od 
od 1. listopadu do 15. dubna. Pneumatiky tak musí vykazovat minimální hloubku dezénu 
6 milimetrů u diagonálních pneumatik a 5 milimetrů u radiálních pneumatik. V ČR je 
předepsaná hloubka dezénu pro tato vozidla bez rozlišení konstrukce pneumatiky 6 mm, ale 
časově je tato povinnost omezena pouze do 31. března, navíc s možným zohledněním 
současné klimatické situace. Řidiči nákladního automobilu s nejvyšší přípustnou hmotností 
více než 3,5 tuny  sebou musí navíc v Rakousku vozit od 1. listopadu do 15. dubna vhodné 
sněhové řetězy pro nejméně dvě hnací kola.47 
Na pozemních komunikacích v Rakousku v obci je povolená nejvyšší rychlost jak pro 
nákladní vozidla s největší přípustnou hmotností větší než 3,5 t tak jízdní a návěsové soupravy 
50 Km/h, mimo obec na všech typech komunikací pak 70 km/h a na dálnicích 80 km/h. 
V noci (22:00 hod. - 05:00 hod.) platí obecné omezení rychlosti na 60 km/h. V ČR je tak 




jediná odlišnost, a to výše rychlosti povolené jízdy mimo obec, která činí také 80 km/h 
a samozřejmě absence úpravy noční jízdy. 
Na rakouských dálnicích a rychlostních silnicích platí také zvláštní pravidlo pro 
dopravní zácpy, tzv. Rettungsgasse. „Záchranná ulička je jeden zbývající volný jízdní pruh 
mezi jednotlivými jízdními pruhy na dálnici nebo rychlostní silnici, popř. vozovce, kde musí 
být při vytvoření dopravní zácpy stávající situace stále přehledná a předvídatelná. Všichni 
účastníci silničního provozu v levém pruhu se musí zařadit co nejvíce k levému okraji 
vozovky.“48 
5.6 Povolené doby řízení a doby odpočinku 
Pravidla pro stanovení povinných přestávek a povolených dob řízení pro vozidla 
přepravující zboží s největší přípustnou hmotností větší než 3,5 tuny je na území EU 
unifikováno.  Dodržování limitů doby řízení a odpočinku je stanoveno nařízením Evropského 
parlamentu a Rady (ES) č. 561/2006 o harmonizaci některých předpisů v sociální oblasti 
týkajících se silniční dopravy. Povinnost využívat záznamového zařízení pro vytvoření 
záznamu doby řízení a odpočinku je obsaženo v nařízení Rady (EHS) č. 3821/85, 
o záznamovém zařízení v silniční dopravě, které bylo mnohokrát novelizováno, především 
vzhledem k technickému pokroku a zavedení digitálních tachografů. Úprava je tedy opět ve 
všech státech EU stejná a vzhledem k tomu, že jednotliví dopravci musí dbát těchto 
povinností i při vykonávání vnitrostátní dopravy, není z hlediska výkonu kabotáže třeba se 
jí pečlivěji věnovat. Jen pro upřesnění je třeba dodat, že při kontrole podmínek, za kterých je 
kabotáž vykonávána, mohou sloužit také informace z tachografů, jako je třeba uvedení země, 
ve které byl přepravní výkon vykonán. 
I když jsou oba základní předpisy přímo použitelné, pro jejich řádnou aplikaci 
navazuje česká vnitrostátní úprava silničního zákon. Pro účely diplomové práce je podstatná 
obecná povinnost podle § 3 odst. 2 silničního zákona, kdy tuzemský dopravce provozující 
silniční dopravu vozidlem nebo jízdní soupravou o největší povolené hmotnosti přesahující 
3,5 tuny, jsou-li určeny k přepravě zvířat nebo věcí, je povinen zajistit, aby řidič řádně vedl 
záznam o době řízení vozidla, bezpečnostních přestávkách a době uchovat záznam a doklad 
o nákladu po dobu 1 roku od ukončení přepravy. Podobnou úpravu také obsahuje v návaznosti 
na výše uvedená nařízení i rakouské právo, a to v § 24 zákona Gesetz BGBl. Nr. 267/1967 
über das Kraftfahrwesen, zuletz geändert durch BGBl. I Nr. 50/2012. 





Sjednocující činnost EU je patrná a nutná i v oblasti daňové. „Vzhledem k tomu, že 
liberalizace služeb v oblasti silniční nákladní dopravy by za situace, kdy by v členských 
státech platily různé silniční daně, spotřební daně a poplatky za užívání silnic a další 
infrastruktury, vedla k nerovnému soutěžnímu postavení dopravců z různých členských států, 
byly přijaty směrnice, které tyto daně a poplatky alespoň v základní míře harmonizují. Jde 
např. o směrnici 1999/62, jež harmonizuje poplatky za užívání silniční infrastruktury, nebo 
směrnici 2003/96, jež mj. harmonizuje spotřební daně u pohonných hmot.“49 
Především se tedy jedná o daně nepřímé. Pro výkon přepravních služeb v členských 
státech EU je rozhodná ale především daň z přidané hodnoty. Klíčová je proto opět unijní 
úprava, i když je v případě daně z přidané hodnoty představována především směrnicí Rady 
2006/112/ES o společném systému daně z přidané hodnoty. Od 1. 1. 2010 jsou stanovena 
nová pravidla pro stanovení místa zdanitelného plnění a určení osoby povinné přiznat 
a zaplatit daň v návaznosti na směrnici Rady č. 2008/8/ES, kterou se mění směrnice 
2006/112/ES, pokud jde o místo poskytnutí služby. Místo plnění při poskytování přepravní 
služby je dále klíčové pro správné posouzení toho, kdo je plátcem DHP. 
Pro obě vnitrostátní úpravy je společné podle výše uvedené směrnice, že klíčovou 
skutečností pro určení místa plnění je, zda je příjemce služby osoba povinná k dani z přidané 
hodnoty. Podle české právní úpravy jsou osoby povinné k dani uvedeny v § 5, § 96 a 97 
zákona č. 235/2004 Sb., o dani z přidané hodnoty, ve znění pozdějších předpisů (dále jen 
„zákon o DPH“). I když to nemusí být spolehlivým vodítkem pro posouzení povinnosti 
k dani, zjištění, zda má osoba DIČ, může být dostačující. „Může se totiž stát, že příjemce 
služby z EU, ač je osobou povinnou k dani (a to jediné je při určení místa plnění směrodatné), 
při přijetí služby nebude ještě k dani registrován, protože mu registrační povinnost vznikne až 
v důsledku přijetí předmětné přepravní služby.“50 Podle čl. 214 Směrnice Rady 
č. 2006/112/ES mají členské státy povinnost zaregistrovat k DPH každou osobu povinnou 
k dani, která přijímá služby s místem plnění stanoveným podle základního pravidla (tj. dle § 9 
odst. 1) z jiného členského státu. Obdobnou úpravu obsahuje i rakouská úprava obsažená 
v zákonu Gesetz BGBl. Nr. 663/1994 über die Besteuerung der Umsätze, zuletz geändert 
durch BGBl. I Nr. 112/2012. 
 Je-li příjemcem přepravní služby osoba povinná k dani, je místem zdanitelného plnění 
místo, kde má tato osoba sídlo nebo místo podnikání a tato osoba je povinna přiznat a zaplatit 
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daň (v návaznosti na výše uvedenou směrnici EU, čl. 44 např. dle § 9 odst. 1 zákona o DPH).  
Poskytovateli služby tak nevzniká povinnost registrovat se a platit daň ve státě, do kterého 
přepravní službu prodává. Přepravu zboží v tomto případě zdaňuje tedy příjemce, a to 
v režimu tzv. reverse charge – pro českého příjemce přeshraniční přepravní služby dle § 108 
odst. 1 písm. b) zákona o DPH. Tato skutečnost se pouze uvede na daňový doklad, zpravidla 
odkazem na patřičné články výše uvedené směrnice, tedy čl. 44 v případě stanovení místa 
plnění a čl. 196 v případě povinnosti odvodu daně příjemcem přepravní služby. Samozřejmě 
je možné kromě tohoto odkazu uvést přímo odkaz na vnitrostátní právo, ale není to 
podmínkou a vzhledem k jednoduššímu fakturování pro více členských států je vhodnější 
využívat všeobecně platný odkaz na směrnici Rady 2006/112/ES o společném systému daně 
z přidané hodnoty. Vhodnější je také uvést odkaz nikoli pouze v češtině, ale dvojjazyčně 
alespoň v anglickém překladu, pokud  není možno použít jazyk země, ve které je přeprava 
provedena. 
Při poskytnutí služby přepravy zboží osobě nepovinné k dani se v případě přepravních 
služeb nepoužije obecné pravidlo, ale výjimky, které jsou uvedeny v návaznosti na příslušnou 
směrnici např. v § 10f odst.1 zákona o DPH. Přepravní služba se zdaňuje v místě, kde se 
příslušný úsek nebo celá přeprava uskutečňuje. Výjimkou jsou pak také některé navazující 
služby. „Služby související s přepravou (např. nakládka, vykládka a manipulace se zbožím) 
poskytované osobě nepovinné k dani se neřídí základním pravidlem, ale posuzují se podle 
výjimky, která stanoví místo plnění do státu, v němž byly tyto služby fyzicky poskytnuty.“51 
V tomto případě vzniká poskytovateli služby povinnost registrovat se k DPH a přiznat 
a zaplatit daň ve členském státě poskytnutí služby. Osoba registrovaná k dani v jiném 
členském státě nebo zahraniční osoba povinná k dani, které vznikne povinnost přiznat 
a zaplatit DPH v ČR, se stává plátcem dnem uskutečnění plnění a je povinna podat přihlášku 
k registraci Finančnímu úřadu pro Prahu 1 nejpozději do 15 dnů ode dne, ve kterém se stane 
plátcem. V případě rakouské právní úpravy je úprava obdobná, příslušný je pro vypořádání 
DPH zahraničních osob Finanční úřad Štýrský Hradec. 
Do zákona o DPH byly také od 1.1.2010 včleněny nové podmínky pro vracení daně, 
které jsou zakotveny v unijní směrnici jako podmínky pro vrácení daně z přidané hodnoty 
osobám registrovaným k dani v jiných členských státech. „Na základě žádosti podané 
elektronicky přes portál MF by měla být vrácena daň zaplacená českými plátci v jiných 
členských státech a dále pak daň zaplacená v tuzemsku osobami registrovanými k dani 
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v jiných členských státech. Žádost o vrácení daně se podává nejpozději do 30. září 
kalendářního roku následujícího po období pro vrácení daně. Přijetí žádosti bude žadateli 
neprodleně potvrzeno prostřednictvím elektronického portálu.“52  
Plátce daně je pak také povinen podat souhrnné hlášení, pokud uskutečnil poskytnutí 
služby s místem plnění v jiném členském státě podle § 9 odst. 1, pokud je povinen přiznat 
a zaplatit daň příjemce služby. Toto souhrnné hlášení budou podávat dopravci zpravidla 
čtvrtletně a povinně elektronicky. 
5.8 Právo rozhodné pro přepravní smlouvu a následky porušení povinností 
Potřebná je i úprava právních závazkových vztahů mezi dopravcem a přepravcem. 
Nelze využít úpravy, kterou přináší Úmluva CMR, neboť ta se vztahuje jen na takové 
smlouvy o přepravě silničním vozidlem, kdy je místo převzetí a místo vykládky na území 
dvou různých států, i když je nerozhodná státní příslušnost stran závazku. Jak uvedeno již 
v úvodu, kabotáž není mezinárodní přepravou, i když je prováděna v zahraničí – jedná se 
o vnitrostátní přepravu. 
 Jakým právem se bude tedy řídit závazkový právní vztah mezi přepravcem 
a dopravcem provádějícím kabotáž? První možností, která pravděpodobně nebude častá, je 
situace, kdy by z hlediska práva veřejného dopravce prováděl kabotáž na území hostitelského 
státu, avšak dopravce i přepravce by byli usazeni ve stejném domácím členském státě. Jinými 
slovy, dopravce i jeho zákazník by byli Češi, pouze objednaná (kabotážní) přeprava by se 
uskutečňovala v zahraničí. Pak je z hlediska výběru práva odpověď jasná. Sjednaná smlouva 
o přepravě či podobná smlouva by se řídila právem českým, tedy zákonem č. 513/1991 Sb., 
obchodním zákoníkem, ve znění pozdějších předpisů a to zejména ustanoveními § 610-629 
o smlouvě o přepravě věci. V případě soudního sporu, který by vznikl při provádění přepravy, 
či v její souvislosti, by byly příslušné české soudy.  
 Běžnější ale bude situace, kdy přepravcem bude osoba usazená v hostitelském státě 
z pohledu dopravce provádějícího kabotáž. Tento právní vztah již obsahuje rozhodný 
mezinárodní prvek – každá ze stran smluvního vztahu je usazena v jiném státě. Řešení přináší 
nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 593/2008 o právu rozhodném pro smluvní 
závazkové vztahy (dále jen „nařízení Řím I“). Dle čl. 3 nařízení Řím I si strany mohou zvolit 
právo rozhodné pro jejich závazkový vztah. Pokud tak neučiní, čl. 4 stanovuje pro smlouvy 
o poskytnutí služeb rozhodné právo té země, v níž je poskytovatel služby usazen. Smlouvy 
o přepravě jsou ale zvlášť vyjmuty a uvedeny v čl. 5, který stanoví, že v případě, kdy místo - 




stát vykládky věcí je různé od místa - státu usazení dopravce, použije se právo země, ve které 
se nachází místo vykládky. Tedy právo hostitelského státu.  
Pro případné sudiště bude rozhodné nařízení Rady ES č. 44/2001 o soudní příslušnosti 
a uznání výkonu soudních rozhodnutí ve věcech občanských (dále jen „nařízení Brusel I“), 
podle jeho čl. 5 odst. 1 by byly k řešení sporů vzniklých při provádění kabotáže soudy státu, 
ve kterém byla kabotáž provedena. Čl. 23 nařízení Brusel I ale umožňuje, aby strany 
závazkového vztahu prorogovaly, tedy dohodly, jiný stát jako stát sudiště. Doporučuje se 
písemné uzavření dohody, i když nařízení připouští i jiné způsoby obvyklé v mezinárodním 
obchodě. 
Vzhledem k tomu, že jak výše uvedeno, v běžných případech bude použito právo 
hostitelského státu pro posouzení vzájemného závazkového vztahu, je prakticky vyloučené, že 
by zahraničí zákazník byl ochoten přistoupit na změnu sudiště ve prospěch jiných 
zahraničních soudů, nicméně minimálně je třeba si dopady řešení případného sporu 
uvědomovat a snažit se mu předcházet. Neboť spor vedený u zahraničních soudů vyžaduje 
prakticky v drtivé většině zastoupení advokátem v tomto státu usazeným, což přináší značné 
finanční náklady. Odpovědnost za protiprávní jednání, představované nedodržením ujednání 
ve sjednané přepravní smlouvě se také řídí stejným právem, jako samotná smlouva. Klíčové 
to bude pro stanovení nároku na náhradu způsobené škody, například pozdním doručením 
zboží, nebo také pro možnost se z této odpovědnosti vyvinit. Speciálně v případech, kdy na 
vině za zdržení nebude řidič či dopravce, ale například počasí.  
Pro kontraktaci je zřejmé, že jak právo, kterým se bude řídit závazkový vztah, tak 
příslušnost soudů k řešení budoucích sporů, se bude řídit zjištěním, která strana vztahu bude 
v ekonomicky silnějším postavení. Je tedy pravděpodobné, že pro dlouhodobé kabotážní 
přepravy bude výsledná dohoda více ve prospěch zákazníka a volba jiného práva či sudiště 
nebude provedena, naopak při jednorázových kabotážních přepravách lze předpokládat 
využití připravených formulářových smluv dopravce, které se budou řídit českým právem 
a budou zakládat příslušnost českých soudů. Jen na závěr je možná dobré zdůraznit, že 
použitý jazyk smlouvy není rozhodný a sám o sobě volbu práva zakládat nemůže – i smlouva 
řídící se českým právem může být sepsána pro komunikaci se zákazníkem německy. 
Související otázkou je i odpovědnost za mimosmluvní delikty, představované 
především dopravními nehodami, způsobenými na území členských států EU. Samotná 
odpovědnost a zní plynoucí nároky na náhradu způsobené škody se na území EU řídí 
nařízením Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 864/2007 o právu rozhodném pro 
mimosmluvní závazkové vztahy (dále jen „Řím II“). Toto nařízení určuje právo, které je 
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rozhodné pro řešení výše uvedených otázek. Podle obecného pravidla se mimosmluvní 
odpovědnost za škody řídí právem té země, ve které škoda vznikla. V případě dopravní 
nehody tedy mimo samozřejmé šetření orgánů státní moci příslušného státu a případné další 
trestní či správní řízením existuje i možnost se domáhat náhrady způsobené škody podle 
místního vnitrostátního práva. Není tedy vůbec rozhodným, zda se jedná o výkon kabotážní 
přepravy nebo mezinárodní přepravy.  
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6. Kabotáž na území ČR 
6.1 Povinnosti zahraničních dopravců dle silničního zákona 
 Dle § 27 silničního zákona se na zahraniční dopravce nevztahují ustanovení 
o označení vozidel a vedení záznamu o provozu vozidla - to je pro ně stanoveno předpisy 
jejich domácího státu. Zahraniční dopravci jsou však povinni zajistit, aby řidiči vedli záznamy 
o době řízení, bezpečnostních přestávkách a době odpočinku a aby dodržovali stanovenou 
dobu řízení, bezpečnostní přestávky a dobu odpočinku. Vzhledem k tomu, že tato 
problematika je také zcela unifikovanou na základě nařízení o sociální oblasti, nepůsobí 
v praxi problémy, pokud je přeprava prováděna na území Evropské unie, neboť pravidla jsou 
ve všech státech stejná. I zahraniční dopravce je povinen zajistit, aby ve vozidle při jeho 
provozu byly záznam o době řízení vozidla podle nařízení o tachografech, bezpečnostních 
přestávkách a době odpočinku a doklad o nákladu a vztahu dopravce k němu. Zahraniční 
dopravce je také povinen zajistit, aby v každém vozidle používaném k podnikání byl při jeho 
provozu doklad o oprávnění k podnikání a další doklady vztahující se k prováděné přepravě, 
což znamená především povinnosti stanovené již v nařízení o kabotáží. Je patrné, že tyto 
povinnosti jsou v celé EU stejné a nepůsobí tak žádné potíže. 
Nařízení o kabotáži nestanovuje sankce za porušení pravidel kabotážních přeprav. Ty 
jsou plně v kompetenci členských států EU a samozřejmě se stát od státu liší. Pokud 
zahraniční dopravce poruší ustanovení nařízení o kabotáži v některém z jeho bodů týkající se 
kabotážních přeprav v České republice, hrozí dopravci pokuta až do výše 500 000 Kč, 
například pokud nedodrží podmínky pro výkon kabotáže stanovené nařízením o kabotáži 
podle § 35 odst. 2 písm. a) silničního zákona. 
Zahraniční dopravce provádějící na území ČR kabotáž se také může setkat při 
podezření z porušení některé povinnosti a podezření ze spáchání správního deliktu, tedy 
i porušení některé z povinností při provádění kabotáže na území ČR, dle § 35c silničního 
zákona s výběrem kauce, ke kterému je oprávněna Policie ČR nebo celní úřad. Kauce může 
být vybrána v rozmezí od 5 000 Kč do 100 000 Kč pokud existuje důvodné podezření, že se 
dopravce bude vyhýbat řízení o správním deliktu nebo že by případné vymáhání uložené 
pokuty nebylo vůbec možné. Tato praxe může být v případě zahraničních dopravců častá. 
Řidič obdrží spolu s poučením písemné potvrzení o převzetí kauce spolu s protokolem 
o výsledcích kontroly. V následném správním řízení o správním deliktu dle § 35f silničního 
zákona je kauce buď započtena na úhradu uložené pokuty, byla-li uložena, nebo se vrací, 
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pokud správní orgán řízení pravomocně zastavil, například pokud nebyl domnělý správní 
delikt prokázán. 
Na výběr kauce navazuje ustanovení § 35d, který stanoví, že Policie ČR nebo celní 
úřad v případě nesložení kauce, které řidiči uložili, přikáže řidiči jízdu na nejbližší místo, 
které je z hlediska bezpečnosti a plynulosti provozu na pozemních komunikacích vhodné 
k odstavení vozidla, a zabrání mu v jízdě použitím technického prostředku k zabránění 
odjezdu vozidla nebo zakáže pokračovat v jízdě a zadrží řidiči doklady k vozidlu a doklady 
související s prováděnou přepravou. Spolu s tím řidiče náležitě poučí o podmínkách uvolnění 
vozidla nebo vrácení zadržených dokladů a vystaví potvrzení o zabránění v jízdě použitím 
technického prostředku nebo o zadržení dokladů k vozidlu a dokladů souvisejících 
s prováděnou přepravou. Toto potvrzení předá i příslušnému správnímu orgánu. Jestliže 
nebude kauce složena do 72 hodin od zjištění porušení, budou příslušnému správnímu orgánu 
k vedení řízení o správním deliktu spolu s potvrzením o zabránění v jízdě a protokolem 
o výsledcích kontroly zaslány i doklady k vozidlu a doklady související s prováděnou 
přepravou. 
6.2 Mýto 
Obecné požadavky na stanovování mýta na území členských států EU stanovuje 
směrnice Evropského parlamentu a Rady 1999/62/ES, o výběru poplatků za užívání určitých 
pozemních komunikací těžkými nákladními vozidly, která stanoví některá pravidla, jež musí  
státy respektovat a tím přispívá k harmonizaci právních úprav. Úpravu zpoplatnění obecného 
užívání pozemních komunikací obsahuje v ČR zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních 
komunikacích, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „zákon o pozemních komunikacích“). 
V § 20 rozlišuje mýtné, stanovené dle vzdálenosti ujeté na pozemní komunikaci, a časový 
poplatek stanovený za období užívání pozemní komunikace. Pro vozidla s největší povolenou  
hmotností větší než 3,5 tuny je možná platba za užití pozemní komunikace jen mýtným. Podle 
§ 22 odst. 2 se mýtné platí elektronicky a vozidlo musí být vybaveno elektronickou palubní 
jednotkou. Elektronické mýto v ČR je založeno na mikrovlnném systému, kdy s palubní 
jednotkou komunikuje mýtná brána umístěná na pozemní komunikaci. Tato palubní jednotka 
je podle § 22c vydávána bezplatně, avšak na kauci. Povinnosti řidiče vozidla upravuje § 22i, 
mezi hlavní patří povinnost palubní jednotku používat pouze ve vozidle, pro které byla 
vydána, neboť je nepřenosná a pak především zajistit úhradu mýtného. 
Pozemní komunikace, které podléhají zpoplatnění mýtem, stanovuje vyhláška 
Ministerstva dopravy č. 470/2012 Sb., o užívání pozemních komunikací zpoplatněných 
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mýtem, ve znění pozdějších předpisů. 1137 km dálnic a rychlostních silnic a 189 km silnic 
I. třídy je tak v ČR zpoplatněno mýtem.53 Toto zpoplatnění tak činí 53% z celkového počtu 
kilometrů dálnic a rychlostních silnic. Tato vyhláška dále stanoví i další podrobnosti užívání 
elektronického mýtného, jako je získání elektronické palubní jednotky, způsoby platby – tedy 
tzv. pre-pay a post-pay nebo místa kontaktní a distribuční, kde lze sjednat smlouvu o užívání 
mýtného systému a obdržet elektronickou palubní jednotku.  
Výše mýtného se stanoví součinem sazby mýtného a ujeté vzdálenosti po zpoplatněné 
pozemní komunikaci. Sazby mýtného jsou rozlišeny podle emisní třídy vozidla, druhu 
vozidla, počtu náprav vozidla nebo jízdní soupravy a období. Tuto výši stanoví Vláda 
nařízením, stejně jako možné slevy z placení mýta. Upravuje ji nařízení Vlády 
č. 484/2006 Sb., o výši časových poplatků, sazeb mýtného, slevy na mýtném a o postupu při 
uplatnění slevy na mýtném, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „nařízení o mýtném“). 
Výše sazby závisí na druhu pozemní komunikace, tedy vyšší sazba je stanovena pro 
jízdu po dálnici a rychlostní silnici a dále sazba nižší pro silnice I. třídy. Záleží také na 
vozidle, které je kategorizováno dle počtu náprav – dvou, tří, čtyř a víc - a dle emisní třídy. 
Jsou stanovena tři pásma, pro vozidla splňující EURO II a nižší, EURO III a IV a EURO 
V a vyšší. Poslední skutečností, na základě které je sazba mýtného diferencována, je denní 
doba. Vyšší sazba při dopravě po vybraných pozemních komunikacích je v pátek mezi 15:00 
a 21:00 hodinou, pro ostatní dobu v týdnu je vymezena sazba nižší. Obecně se mýtné za užití 
konkrétního úseku vypočítá vynásobením mýtné sazby za 1 kilometr a délky mýtného úseku. 
Sazby jsou uvedeny v příloze nařízení  Vlády a jsou následující. 
Podle § 4a se poskytuje sleva na mýtném, pokud u jednoho vozidla překročí za rok 
stanovené částky. Čím větší byly platby za mýto, tím větší je i sleva, maximálně však 13 %.  
 
Tabulka mýtných sazeb (Kč/km) 
Dálnice 
Emisní třída Euro II Emisní třída Euro III a IV Emisní třída Euro V a vyšší 
Počet náprav  
2 3 4 2 3 4 2 3 4 
3,34 5,67 8,24 2,61 4,45 6,44 1,67 2,85 4,12 
Sazby v pátek od 15:00 do 21:00 (Kč/km) 
Emisní třída Euro II Emisní třída Euro III a IV Emisní třída Euro V a vyšší 
Počet náprav  
2 3 4 2 3 4 2 3 4 
4,24 8,1 11,76 3,31 6,35 9,19 2,12 4,06 5,88 




         
Tabulka mýtných sazeb (Kč/km) 
Silnice I. třídy 
Emisní třída Euro II Emisní třída Euro III a IV Emisní třída Euro V a vyšší 
Počet náprav  
2 3 4 2 3 4 2 3 4 
1,58 2,74 3,92 1,23 2,14 3,06 0,79 1,37 1,96 
Sazby v pátek od 15:00 do 21:00 (Kč/km) 
Emisní třída Euro II Emisní třída Euro III a IV Emisní třída Euro V a vyšší 
Počet náprav  
2 3 4 2 3 4 2 3 4 
2 3,92 5,6 1,56 3,06 4,38 1 1,96 2,8 
 
Tab. č. 5: Sazby mýta v ČR dle nařízení Vlády o mýtném 
 
6.3 Omezení jízdy některých vozidel 
Omezení jízdy některých vozidel ještě není na území Evropské unie unifikováno, ani 
harmonizováno. I když se již na toto téma vedla několikrát diskuse jak na úrovni Komise EU 
tak Evropského parlamentu, shody nebylo dosaženo, neboť tranzitní státy mají na omezení 
jiný názor, nežli státy okrajové. V ČR omezení jízdy některých vozidel upravuje § 43 zákona 
č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů (dále 
jen „zákon o pozemních komunikacích“). Na dálnici a na silnici I. třídy je zakázána jízda 
nákladním vozidlům o maximální přípustné hmotnosti převyšující 7 500 kg a nákladním 
vozidlům o maximální přípustné hmotnosti převyšující 3 500 kg s připojeným přípojným 
vozidlem 
  
a) v neděli a ostatních dnech pracovního klidu v době od 13.00 do 22.00 hodin,  
b) v sobotu v období od 1. července do 31. srpna v době od 7.00 do 13.00 hodin.  
c) v pátek v období od 1. července do 31. srpna v době od 17.00 do 21.00 hodin.  
  
 Dny pracovního klidu jsou uvedeny v zákoně č. 245/2000 Sb., o státních svátcích, 
o významných dnech a o dnech pracovního klidu, ve znění pozdějších předpisů, a jsou to 
státní svátky uvedené v § 1: 1. leden - Den obnovy samostatného českého státu, 
8. květen - Den vítězství, 5. červenec – Den slovanských věrozvěstů Cyrila a Metoděje, 
6. červenec - Den upálení mistra Jana Husa, 28. září - Den české státnosti, 28. říjen - Den 
vzniku samostatného československého státu a 17. listopad - Den boje za svobodu 
a demokracii. A ostatní svátky uvedené v § 2: 1. leden - Nový rok, Velikonoční pondělí, 
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1. květen - Svátek práce, 24. prosinec - Štědrý den, 25. prosinec - 1. svátek vánoční 
a 26. prosinec - 2. svátek vánoční. 
Omezení ale neplatí podle § 43 odst. 2 zákona o pozemních komunikacích například 
pro běžné situace kombinované přepravy zboží, přepravy zboží podléhajícího rychlé zkáze 
nebo přepravy živých zvířat. Přípustná je i výjimka udělená místně příslušným krajským 
úřadem z důvodu hodného zvláštního zřetele. Výjimky přesahující působnost kraje povoluje 
Ministerstvo dopravy. Povolení musí být časově omezeno, nejdéle se vydává na dobu jednoho 
roku.   
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7. Kabotáž na území Rakouska 
7.1 Povinnosti zahraničních dopravců dle zákona o komerční přepravě zboží 
Stejně jako je tomu v případě české právní úpravy, některé povinnosti, které zmiňuje 
rakouský Gesetz BGBl. Nr. 593/1995 über die gewerbsmäßige Beförderung von Gütern mit 
Kraftfahrzeugen, zuletz geändert durch BGBl. I Nr. 50/2012 (dále jen „zákon o komerční 
přepravě zboží“) jsou již uloženy dopravcům v rámci práva Evropské unie a v mnohém tak 
tento zákon tuto unijní úpravu kopíruje.  
Nebo naopak jak bylo uvedeno v kapitole 3.1 obsahuje podobně jako český silniční 
zákon úpravu pro případy, kdy dopravce není usazen v některém členském státě Evropské 
unie, respektive Evropského hospodářského prostoru, zde se jedná o § 7 a 8 zákona 
o komerční přepravě zboží. Není bez zajímavosti, že i tato úprava, která se netýká řešené 
problematiky, je obdobná i v českém silničním zákoně. 
Proto nalezneme v § 6 zákona o komerční přepravě zboží povinnost dopravce, aby 
v každém vozidle byly k dispozici pro kontrolu  dokumenty opravňující dopravce k výkonu 
přepravních služeb, stejně tak jako dokumenty vztahující se k přepravovanému zboží. 
V případě kabotážní přepravy to tak bude Eurolicence, nákladní list CMR prokazující 
předcházející mezinárodní přepravu a doklady k přepravovanému zboží nejlépe 
prostřednictvím kontrolního listu vydaného rakouským Ministerstvem dopravy, inovací 
a technologií.  
Sankce jsou upraveny v § 23 zákona o komerční přepravě zboží, sankcí za porušení 
všech výše uvedených povinností, a tedy i povinnosti stanovené nařízením o kabotáži, tak 
může být dopravci udělená pokuta, která může dosáhnout výše až 7267 EUR. 
7.2 Mýto 
Jak už jsem výše uvedl, podle účinné směrnice Evropského parlamentu a Rady 
1999/62/ES, o výběru poplatků za užívání určitých pozemních komunikací těžkými 
nákladními vozidly se mýtné a poplatky za užívání řídí podle stavebních nákladů a nákladů na 
provoz, údržbu a rozšiřování příslušné sítě pozemních komunikací. I přesto, že požadavek je 
poměrně obecný, přispívá k harmonizaci alespoň co do způsobu stanovení výše mýta a 
parametrů, které jsou pro jeho stanovení rozhodné.  
 Rakouský mýtný systém je upraven v Gesetz BGBl. I Nr. 109/2002, Bundesstraßen-
Mautgesetz, zuletzt geändert durch BGBl. I Nr. 135/2008. Systém zpoplatnění pozemních 
komunikací je podobný jako v ČR, tedy kombinací výkonového a časového hlediska. Pro 
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vozidla s největší povolenou hmotností nad 3,5 t přichází v úvahu jen výkonnostní systém 
popsaný v části druhé tohoto zákona, který je elektronický a mikrovlnný, prostřednictvím 
zbudovaných mýtných portálů. 
Vztahuje se na všechny rakouské dálnice a rychlostní silnice pro všechna vozidla 
s největší povolenou hmotností nad 3,5 t. Jedná se přibližně o 2 000 km silnic, které jsou 
označeny a za jejichž využití se platí mýto. Mýtné je vybíráno elektronicky prostřednictvím 
přístroje, tzv. Go-boxu, který se vydává oproti poplatku 5 EUR a řidiči vozidla jsou jimi 
vozidla povinni vybavit a řádně je ve vozidle umístit. Go-box je vázaný na konkrétní vozidlo, 
jeho registrační značku a deklarované vlastnosti, tedy emisní kategorii a počet náprav. Tyto 
doklady je pro případnou kontrolu nutno mít ve vozidle.  
Uživatelé mohou zvolit způsob platby pre-pay nebo post-pay. Sazby mýtného v 
Rakousku jsou, stejně jako v ČR, odstupňované dle emisních tříd a počtu náprav nákladních 
vozidel. „Podle zákona o mýtném na spolkových komunikacích 2002 (BStMG) se řidiči 
motorových vozidel, kteří používají zpoplatněné silnice bez řádné úhrady výkonově 
zpoplatněného mýtného, dopouštějí správního přestupku (neplacení mýtného) a budou 
potrestáni peněžitým trestem od 300,00 do 3.000,00 EUR.“54  
To je však pouze jedna část možných postihů představována pokutou udělenou ve 
správním řízení. Druhou částí je tzv. náhradní mýtné. „Rakousko používá institut náhradního 
mýtného, kdy v případě porušení pravidel je dopravce povinen uhradit paušální částku 110 
nebo 220 EUR. 110 EUR je ukládáno za úhradu mýta v nesprávné výši v důsledku špatně 
nastaveného počtu náprav nebo ekologické třídy vozidla. 220 EUR pak se platí, pokud mýtné 
nebylo uhrazeno vůbec, zpravidla z důvodu nekomunikace palubní jednotky Go-boxu 
s mýtnou bránou.“55 
 Sazby jsou uvedeny v Verordnung BGBl. II Nr. 395/2012 der Bundesministerin für 
Verkehr, Innovation und Technologie über die Festsetzung der Mauttarife, kromě základní 
ceny za kilometr užití pozemní komunikace stanovené pro příslušnou emisní kategorii a počet 
náprav vozidla, je pro některé úseky dálnic stanovena sazba vyšší, stejně jako pro noční jízdu 












Tabulka základních mýtných sazeb (EUR/km) 
Emisní třída 2 nápravy 3 nápravy 4 více náprav 
EURO VI 0,149 0,2086 0,3129 
EURO EEV 0,155 0,217 0,3255 
EURO IV a V 0,17 0,238 0,357 
EURO 0-III 0,193 0,2702 0,4053 
 
Tab. č. 6: Základní sazby mýta v Rakousku 
 
Toto jsou pouze základní sazby používané na rakouských dálnicích a rychlostních 
silnicích. Existují ale ještě zvláštní sazby mýtného, které se platí na některých částech dálnic 
a především na Brennerské dálnici. Jen pro demonstraci, že v těchto zvláštních případech se 
mýto stanoví v jednotkách či desítkách EUR, níže uvedená tabulka vybírá dva z osmi 
zvláštních úseků dálnic. 
 
Tabulka mýtných sazeb (EUR) A 13 Brenner 
Innsbruck Amras - Brenner 
Emisní třída 2 nápravy 3 nápravy 4 více náprav 
EURO VI 22,68 31,75 47,63 
Noční sazba - - 95,24 
EURO EEV 23,46 32,84 49,27 
Noční sazba - - 98,54 
EURO IV a V 25,8 36,12 54,18 
Noční sazba - - 108,36 
EURO 0-III 29,19 40,87 61,3 
Noční sazba - - 122,58 
    
Tabulka mýtných sazeb (EUR) A 11 Karawanken 
St. Jakob/Rosental - Tunnel, Südportal 
Emisní třída 2 nápravy 3 nápravy 4 více náprav 
EURO VI 8,68 12,15 18,23 
EURO EEV 8,98 12,57 18,86 
EURO IV a V 9,88 13,83 20,75 
EURO 0-III 11,18 15,65 23,48 
 
 Tab. č. 7: Vybrané zvláštní sazby mýta v Rakousku 
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7.3 Omezení jízdy některých vozidel 
Vzhledem k tomu, že jak výše uvedeno, není tato oblast regulována EU, i Rakousko 
má svou vlastní právní úpravu této problematiky. Je obsažena v § 42 Gesetz BGBl. 
Nr. 159/1960, Straßenverkehrsordnung (SVO), zuletzt geändert durch BGBl I Nr. 59/2011, 
tedy zákonu o provozu na pozemních komunikacích.  
Jízda je omezena celoročně v sobotu od 15:00 do 24:00, v neděli a státní svátky od 
00:00 do 22:00 pro nákladní vozidla s přípojným vozidlem, pokud je největší přípustná 
hmotnost vozidla nebo přípojného vozidla větší než 3,5 tun a také nákladní vozidla o největší 
přípustné hmotnosti přesahující 7,5 tun.  
Státní svátky jsou uvedeny v Gesetz BGBl. Nr. 153/1957 Feiertagsruhegesetz (FtrG) 
zuletzt geändert durch BBGBl. I Nr. 113/2006, tedy zákonu o dnech pracovního klidu a jsou 
jimi 1. leden, 6. leden - Tři králové, Velikonoční pondělí, 1.5. - Nanebevstoupení Páně, 
Svatodušní pondělí, Svátek božího těla, 15.8. - Nanebevzetí panny Marie, 26. října - Národní 
svátek, 1. listopadu - Svátek všech svatých, 8. prosince - Svátek neposkvrněného početí 
Marie, 25. a 26. prosince. Vzhledem k tomu, že většina svátků je církevních a pohyblivých, je 
třeba jejich data ověřit pro každý rok zvlášť. Stejně tak ještě jednotlivé spolkové země slaví 
místní svátky, ve kterých může být doprava ve spolkové zemi řízena odlišně.  
Z tohoto obecného zákazu jsou vyjmuty přepravy některých věcí, jako je například 
přeprava zkazitelných potravin nebo přepravy v rámci kombinované přepravy. Na základě 
zmocnění § 42 odst. 5 SVO dále může Ministerstvo dopravy, inovací a technologií vyhláškou 
upravit některé úseky pozemních komunikací, na kterých platí omezení jízdy i mimo tyto 
doby. Poslední takovou úpravou je Fahrverbotskalender (publikovaný BGBl. II 112/2012), 
který je s přibližně s půlroční periodicitou aktualizován. Jízda je tak omezena pro nákladní 
vozidla s největší přípustnou hmotností nad 7,5 tuny například na částech dálnicích A12 
a A13 či A4 a v dalších dnech či jejich částech na vybraných komunikacích jednotlivých 
spolkových zemí i mimo dálnice. 
Dále je omezena celoročně jízda nákladních vozidel s největší přípustnou hmotností 
větší než 7,5 tuny v noci od 22:00 do 5:00, s výjimkou vozidel s omezenou hlučností podle 
§ 8b odst. 4 Gesetz BGBl. Nr. 399/1967Kraftfahrgesetz-Durchführungsverordnung, zuletzt 
geändert durch BGBl. II Nr. 220/2008, kterou potvrzuje výrobce vozidla a vyžaduje 
technickou kontrolu každé dva roky. Vozidlo je pak označeno zelenou tabulkou s bílým 
písmenem L. I v tomto případě nesmí tato vozidla v uvedeném čase jet rychleji než 60 km/h. 
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I zde je však stejná situace jako uvedeno výše, a některé spolkové země mají na některých 
úsecích pozemních komunikací tento noční zákaz jízdy rozšířen.  
Některé spolkové země navíc prosadily některé další zákazy jízd nákladních vozidel, 
například je to absolutní zákaz jízdy všech nákladních vozidel registrovaných před 1. 1. 1992 
ve spolkových zemích Vídeň, Burgenland a Dolní Rakousy56. Nebo také Štýrsko, které 
prosazuje zákaz jízd vozidel emisní normy EURO I od 1. 1. 2013 a následně i EURO II o rok 
později podle § 2 zemského nařízení LGBl. Nr.2/2012 Luftreinhalteverordnung57. Důvodem 
těchto opatření je zajistit ochranu ovzduší proti škodlivinám. Zákaz se vztahuje na všechna 
uvedená vozidla bez ohledu na hmotnostní kategorii a výjimku tvoří pouze některé speciální 
případy, jako například vozidla ve veřejných službách.  







Úprava podmínek kabotáže na území Evropské unie představuje kompromis mezi  
rozdílnými názory na dopravní politiku jak mezi jednotlivými státy, tak členskými státy 
a Evropskou unií, představovanou v tomto případě Evropskou komisí. Cíle a zájmy Evropské 
komise se v mnohém liší od zájmů jednotlivých států a výsledkem je tak současná 
kompromisní situace a zvláštní úprava podmínek na celém poli dopravy, odlišná  od ostatních 
regulovaných odvětví jak v primárním tak sekundárním právu. 
Pro Českou republiku je mezinárodní silniční nákladní doprava klíčovým druhem 
dopravy, téměř 73% přepravních výkonů je mezinárodních a kabotáž činí jen 2,4 % těchto 
výkonů. Je to tedy pole, které je připraveno k progresivnímu růstu, i vzhledem ke změnám 
v možnostech přístupu k trhu s kabotážními přepravami na úrovni evropského práva.  
Důležitým momentem je skutečnost, že alespoň současný režim provádění silničních 
nákladních kabotáží v Evropské unii je oproti všem režimům minulým, i režimům založených 
mezinárodními smlouvami, pro dopravce ve srovnání příznivý. A můžeme říci, že 
i liberalizovaný. A to vše i přesto, že desítky deklarací orgánů Evropské unie, volajících po 
větší liberalizaci jak v rovině obecné, tak v oblasti dopravy i podmínek kabotáže, zůstávají 
vyslyšeny jen z poloviny. Nedávná historie nejen mezinárodní přepravy v rámci Evropské 
unie, ale i samozřejmě kabotáže, vázaná na povolovací řízení a kvóty, byla definitivně 
opuštěna. To je velmi důležitý mezník. Méně optimistickým je stálý důraz na národní 
vnitrostátní trhy jednotlivých členských států a jejich pravomoc v případě jejich narušení 
kabotážními operacemi provádění kabotáží výrazně omezit či přímo zrušit. A to nejen pro 
celý stát, ale i jen některá území. Tento ochranný postup hostitelského státu je sice plně 
legální dle primárního práva i nařízení o kabotáži, o jeho legitimitě je ale možno s úspěchem 
pochybovat. 
Svobodný pohyb zboží i služeb musí být prioritou, i přes rozdílné požadavky 
členských států. Evropská unie tento cíl naplňuje postupně, a to sjednocováním ostatních 
podmínek pro provozování dopravních a spedičních podniků, které pak má za důsledek 
i srovnatelnou cenovou nabídku jednotlivých dopravců. Tím vlastně dochází k liberalizaci 
trhu nikoli de iure, ale de facto.  
Z provedené analýzy je zřejmé, že problematika provádění kabotáže na území 
Evropské unie má tři stěžejní okruhy. Prvním okruhem jsou samotné podmínky stanovené 
dopravcům pro přístup na trh kabotážních přeprav. Druhým okruhem jsou otázky související 
s prováděním kabotážních přeprav či mezinárodních, nebo koneckonců i vnitrostátních 
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přeprav, které jsou Evropskou unií unifikovány, nebo minimálně harmonizovány. Třetím 
okruhem je problematika, která nemá doposud společný evropský právní rámec a je proto 
upravena v každém státě odlišně. 
Samotná úprava kabotáže v silniční nákladní dopravě je plně unifikovaná a tedy stejná 
v celé EU, a to díky úpravě v nařízení o kabotáži. Toto nařízení tak stanoví maximální 
požadavky, které je možno klást zahraničním dopravcům při vykonávání kabotážních operací 
v hostitelském státě. Snaží se být úpravou veskrze antidiskriminační. V každém případě je 
oprávnění provádět kabotáž na celém území EU vázáno na získání Eurolicence, která 
primárně umožňuje výkon mezinárodních přeprav na území EU. Některé zvláštní případy 
přeprav jsou vyloučeny z působnosti tohoto nařízení a není možno v tomto případě vyžadovat 
ani splnění podmínek nařízení - jedná se například o přepravu havarovaných vozidel.  
Samotná úprava kabotáže požaduje splnění několika podmínek pro její legální výkon. 
První je jednoznačná návaznost na provedenou mezinárodní přepravu a provedení kabotáže 
stejným vozidlem. Což zcela efektivně ruší všechny deklarace o nepřípustnosti diskriminace 
a závazná i deklaratorní ustanovení upravující společný vnitřní trh. Na tuto primární 
podmínku pak navazují další, a to podmínka časová, neboť kabotážní přepravy je možné 
provést pouze ve lhůtě 7 dní po ukončení mezinárodní přepravy. Poté podmínka prostorová, 
neboť jsou kabotážní přepravy omezeny pouze na stát ukončení mezinárodní přepravy, 
a podmínka množstevní, neboť je možno provést pouze maximálně tři kabotážní přepravy. 
Výjimkou pak je možnost provedení jedné kabotážní přepravy i v jiném státě EU, avšak 
pouze do tří dnů od vstupu na území tohoto státu. Tato kabotážní přeprava se ale počítá do 
maximálního limitu tří kabotážních přeprav a musí být provede ve stanovené lhůtě 7 dnů. 
Všechny tyto skutečnosti je dopravce povinen při případné kontrole prokázat 
kontrolujícímu orgánu, zpravidla se tak děje nákladním listem CMR a další přepravní 
dokumentací k přepravovanému zboží v rámci vnitrostátní přepravy, případně na 
předepsaném formuláři vydaném pro tyto účely nejvyšší dopravní autoritou. To samozřejmě 
samo o sobě nevylučuje pravomoc kontrolních orgánů zkoumat například i data z tachografů 
vozidel nebo záznamy platby elektronického mýta pro prokázání některých skutečností 
v rámci provádění kabotážních přeprav.   
Druhým okruhem jsou některé otázky, jejichž úprava je na území členských států EU 
minimálně harmonizovaná. Základním předpokladem jsou stejné podmínky pro vstup 
dopravců na vnitrostátní dopravní trh v jednotlivých členských státech. Tato podmínka je 
splněna díky přístupovému nařízení. Stejně tak je sjednocen způsob udělování Eurolicence. 
Harmonizovaná úprava je také v oblasti pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou 
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provozem vozidla, kdy národní úpravy reflektují příslušnou směrnici EU. Pokud tak dopravce 
plní povinnosti stanovené vnitrostátním právem domácího členského státu, jsou splněny 
i povinnosti ostatních států EU. 
Drobné rozdíly se objevují v technických podmínkách provozu vozidel na pozemních 
komunikacích, především pokud se jedná o maximální přípustné rozměry a hmotnosti vozidel 
a jízdních souprav. I přes harmonizaci se tak objevují rozdíly především v největší přípustné 
hmotnosti jízdních souprav, přičemž v ČR jsou tyto limity pro  dopravce velmi příznivé oproti 
ostatním členským státům EU. Pro zamezení nepříjemností při kontrolním převažování je tyto 
podmínky nutno respektovat. 
Naopak prakticky žádné problémy nepůsobí pravidla silničního provozu na pozemních 
komunikacích v dané zemi. Rozdíly jsou většinou mezi řidiči dobře známé, například 
v Rakousku jsou to podmínky kladené na zimní výbavu či nově zavedená záchranná  ulička 
na dálnicích. Většina regulace je navíc provedena dopravním značením, tudíž není jejich 
respektování problematické. Stejně bezproblémové se jeví dodržování dob řízení a odpočinku, 
které je taktéž unifikováno nařízením EU a tedy stejné ve všech členských státech. 
Od roku 2010 se také zjednodušil způsob platby DPH, respektive zjišťování místa 
uskutečnění zdanitelného plnění. Rozhodné je tak nyní daňové postavení příjemce přepravní 
služby, od kterého se odvíjí i určení, kdo ze stran závazkového přepravního právního vztahu 
se stane plátcem daně z přidané hodnoty. Úprava je opět harmonizovaná, a tedy ve všech 
myslitelných případech poskytnutí přepravních služeb v rámci EU stejná. Informace o určení 
místa plnění a tedy i plátce DPH je ale třeba na každý daňový doklad uvést, nejlépe 
s příslušným odkazem na články směrnice o DPH.  
Posledním, avšak neméně důležitým okruhem, je kontraktace, tedy uzavírání smluv 
v zahraničí. Je nutné si uvědomit, že kabotáž je vnitrostátní přepravní službou a proto se na ni 
nemohou vztahovat ustanovení úmluvy CMR. Naopak je nutné posoudit právo rozhodné pro 
uzavřenou smlouvu i případné sudiště dle unifikované úpravy EU, a dvou příslušných 
nařízení. I v případě výsledku, který bude odkazovat na rozhodné vnitrostátní právo státu 
realizace kabotážní přepravy, je nutné si uvědomit, že strany se mohou dohodnout na 
rozhodném právu libovolně. Prakticky je dohoda ale výsledkem ekonomického postavení 
stran smlouvy. Důležitou poznámkou je, že jazyk smlouvy nemá vliv na určení rozhodného 
práva smlouvy. 
Třetím okruhem jsou podstatné odlišnosti mezi jednotlivými zeměmi. Především se 
jedná o mýtný systém a  tzv. zákazy jízd. Mýtné systémy jsou v obou porovnávaných zemích 
srovnatelné, fungují na stejném principu a za podobných podmínek. Výrazem toho jsou pak 
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i tarify zpoplatnění, které jsou budovány na stejném principu. Není to jen výsledek 
přirozeného vývoje, ale opět unifikační snahy EU. Velkým mínusem je vzájemná 
nekompatibilita obou systémů, která vyžaduje tedy vždy uzavření smlouvy s provozovatelem 
mýtného systému pro každou zemi zvlášť, platbu mýtného zvlášť, instalaci zvláštního 
komunikačního zařízení s mýtnými branami atd. Pokud srovnáme tarify, což je asi jediná 
opravdu podstatná informace pro dopravce, zjistíme, že kilometr běžné dálnice v Rakousku je 
například pro vozidlo s motorem EURO IV o třech nápravách v běžnou denní dobu dražší 
o přibližně jednu čtvrtinu než běžný kilometr dálnice v ČR. To nemluvíme o jednotlivých 
úsecích dálnic, na kterých jsou stanoveny zvláštní výše tarifů, které pak dosahují v přepočtu 
i stovek či tisíc korun, ač je zde účtován vždy celý úsek a ne tedy cena za kilometr. Tyto 
skutečnosti musí dopravce vzít v úvahu jak při plánování trasy přepravy, tak případně 
v možnosti objezdu těchto úseků. A pokud ani jedno není možné, alespoň ve výpočtu ceny za 
provedenou přepravu.  
S volbou trasy úzce souvisí i doba, ve kterou je možno využívat pro vozidla s největší 
přípustnou hmotností větší než 3,5 tuny pozemní komunikace, především se jedná o dálnice 
a rychlostní silnice, popřípadě některé jiné vybrané komunikace. V Rakousku jsou tyto 
tzv. zákazy jízd velmi rozšířené, a to jak ve vyjmenované státní svátky a tedy celé dny, tak 
celoročně o víkendech, popřípadě v nočních hodinách. Výjimkou nejsou ani lokální zákazy 
v jednotlivých spolkových zemích, většinou za účelem ochrany ovzduší. Proto při plánování 
tras je i tato omezení, která v žádné případě nejsou marginální nebo zanedbatelná jako v ČR, 
vzít v potaz.  
Pro všechny tyto podmínky je ale také společné, že se aplikují na dopravce bez ohledu 
na to, zda provozují mezinárodní přepravu, nebo přepravu kabotážní - tedy s výjimkou 
uzavírání přepravní smlouvy. Při dodržení nutné podmínky pro provádění kabotáže na území 
členských států EU, tedy předcházející mezinárodní přepravy, již nemohu tyto podmínky 
dělat při výkonu samotné kabotáže dopravcům obtíže, neboť je musí dodržovat i při běžné 
mezinárodní přepravě. Zjištění tedy odpovídají stanoveným cílům a doporučení českému 
dopravci, který uvažuje o provádění kabotážních operací na území Rakouska jsou 
rozpracovány výše pro každou kapitolu zvlášť. Pro vykonávání kabotáže na území Evropské 
unie jsou pro dopravce dány jednoznačně stanovené požadavky, které se mohou odlišovat 
v jednotlivých zemích výrazněji jen v otázkách třetího okruhu, kterým je proto třeba věnovat 
zvýšenou pozornost. Je to však také okruh problémů, se kterým by měl být dopravce 
seznámen, pokud již v daném zahraničním státě provádí mezinárodní přepravní služby, bez 
kterých by přepravní kabotážní operace nebyly přípustné. 
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